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(57) Abstract: The inventive method for stabilising a trailer consists in detecting and evaluating at least one dynamic movement 
input value. Said semi-trailer consists of a drawbar tractor provided with front and rear wheels and a trailer. When a roll movement 

^ of the semi-traiJer is detected on the basis of the evaluation, at least braking actions are produced on the drawbar tractor in such a 
way that the dynamic of movement of the semi-trailer is stabilised. A yaw moment counteracting the roll movement effect of the 
semi-trailers is produced only by braking the front wheels of the drawbar tractor. The inventive device for carrying out said method 

^ is also disclosed. 

^ (57) Zusanunenfassung: Das erfindungsge masse Verfahren betrifft ein Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes, wel- 
ches aus einem Zugfahrzeug mit Vorder- und Hinterradem und einem Anhanger oder Auflieger besteht. Im Rahmen des erfindungs- 
gemassen Verfahrens wird wenigstens eine fahrdynamische Eingangsgrdsse ermiltelt und ausgeweitet. Wenn anhand der Auswertung 
eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt wird, werden fUr das Zugfahrzeug wenigstens Bremseneingriffe zur Sta- 

Q bilisierung des Fahrdynamikzustandes des Fahrzeuggespanns veranlassL Erfindungsgemass wird allein durch ftSr die Vorden^er 
des Zugfahrzeuges veranlasste Bremseneingriffe ein der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes entgegenwirkendes Giermo- 
ment erzeugt. Die erfindungsgemasse Vorrichtung betrifft eine Vorrichtung zur Durchfuhrung des erfindungsgemassen Verfahrens. 
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Aktenzelchen des Anmelders Oder Anwalt^ 
P801717/WO/1 


|j|/ctTPRPQ x/nnoPMPM siehe MIttellung uberdie Obersendung des Intemationalen 
wci 1 cnco v^^ni^cncin vortg^figen Prufungsberichts (Fomnblatt PCTylPEA/41 6) 


Internationales Aktenzelchen 
PCT>EP 03/12987 


Internationales Anmeldedatum (T ag/MonaWahr) 
20.11.2003 


Prioritatsdatum (TagA\/lonaWahr) 
22.11.2002 


tnternationate Patentklasslfikation (IPK) Oder nationale Klassifikation und IPK 
B60T8>00 


Anmelder 

DAIMLERCHRYSLER AG et al. ! 

.... 1 



1 . Dieser Internationale vorlSuflge Prufungsbericht wurde von der mit der Intemationalen vorlSufigen PrOfung 
beauftragten Behdrde erstellt und wird dem Anmelder gem§B Artikel 36 ubermittelt. 



2. Dieser BERICHT umfaBt insgesamt 5 Blatter einschlieBlich dieses Deckblatts. 

ISI AuBerdem liegen dem Bericht ANLAGEN bel; dabel handelt es sich um Blatter mit Beschreibungen, Anspruchen 
und>bder Zeichnungen. die geandert wurden und diesem Bericht zugrunde liegen, undADder Blatter mit vor dieser 
Behorde vorgenommenen Berlchtigungen (siehe Regel 70.16 und Abschnitt 607 der Verwaltungsrichtlinien zum 

PCT). 

DIese Aniagen umfassen insgesamt 9 Blatter. 



3. Dieser Bericht enthdit Angaben zu folgenderi Puhkten: 

I 13 Grundlage des Bescheids 

II □ Prioritat 

III □ Keine Erstellung eines Gutachtens uber Neuheit, erfinderlsche Tatigkelt und gewerfoliche Anwendbarkeit 

IV □ Mangelnde Einheitlichkeit der Erfindung 

V [SI BegrOndete Feststellung nach Regel 66.2 a)li) hinsichtlich der Neuhelt, der erTinderischen TStigkelt und der 

gewerblichen Anwendbarkeit; Untertageh und Erklarungen zur Stutzung dieser Feststellung 

VI □ Bestlmmte angefuhrte Unteriagen 

VII □ Bestlmmte MSnget der Intemationalen Anmeldung 

VIII □ Bestlmmte Bemerkungen zur intemationalen Anmeldung 
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beauftragten Behorde 

— Europalsches Patentamt 

Jjn 0-80298 Munchen 
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^ Fax: +49 89 2399 - 4465 


BevoltmSchttgter Bediensteter 

Colonna, M ! j 
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Internationales Aktenzeichen PCT/EP 03/1 2987 



I. Grundlage des Berichts 

1 . Hinsichtlich der Bestandteile der internationalen Anmeldung (Ersatzblatter, die dem Anmeldeamt auf eine 
Aufforderung nach Artikel 14 hin vorgelegt warden, gelten im Rahmen dieses Berichts als "ursprunglich 
eingereicht" undsindihm nicht beige fugt, weil sie keir^e Anderungen enthaiten (Regein 70. 16 und 70. 17)): 

Beschreibung, Seiten 

1-48 in der ursprunglich eingereichten Fassung 

Ansp " iche. Nr. ... 

1-27 eingegangen am 12.02.2005 mit Schreiben vom 10.02.2005 

Zeichnungeny Blatter 

1/10-10/10 in der ursprunglich eingereichten Fassung 

2. Hinsichtlich der Sprache: Alle vorstehend genannten Bestandteile standen der Behorde in der Sprache, in der 
die Internationale Anmeldung eingereicht worden 1st, zur Verfugung Oder wurden in dieser eingereicht, sofern 
unter diesem Punkt nichts anderes angegeben ist. 

Die Bestandteile standen der Behorde in der Sprache: zur Verfugung bzw. wurden in dieser Sprache 
eingereicht; dabei handelt es sich um: 

□ die Sprache der Obersetzung, die fur die Zwecke der intemationalen Recherche eingereicht worden ist 
(nach Regel 23.1(b)). 

□ die Veroffentlichungssprache der intemationalen Anmeldung (nach Regel 48.3(b)). 

□ die Sprache der Obersetzung, die fur die Zwecke der Intemationalen vorlaufigen Prufung eingereicht 
worden ist (nach Regel 55.2 undybder 55.3). 

3. Hinsichtlich der in der internationalen Anmeldung offenbarten Nucleotid- und/oder Aminosauresequenz ist. die 
Internationale vorlaufige Prufung auf der Gmndlage des Sequenzprotokolls durchgefuhrt worden, das: 

□ in der intemationalen Anmeldung in schriftlicher Form enthaiten ist. 

n zusammen mit der intemationalen Anmeldung in computerlesbarer Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in schriftlicher Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in computerlesbarer Form eingereicht worden ist. 

□ Die Erklarung, daB das nachtraglich eingerelchte schriftliche Sequenzprotokoll nicht uber den 
Offenbarungsgehalt der internationalen Anmeldung im Ahmeldezeitpunkt hinausgeht, wurde vorgelegt. 

□ Die Erklarung, daB die in computerlesbarer Form erfassten Informationen dem schriftlichen 
Sequenzprotokoll entsprechen, wurde vorgelegt. 

4. Aufgrund der Anderungen sind folgende Unteriagen fortgefallen: . 

□ Beschreibung, Seiten: 

□ Anspruche, Nr.: 

□ Zelchnungen, Blatt: 
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5. □ Dieser Bericht ist ohne Berucksichtigung (von einigen) der Anderungen erstellt worden, da diese aus den 

angegebenen Grunden nach Auffassung der Behorde uber den Offenbarungsgehalt in der ursprunglich 
eingereichten Fassung hinausgehen (Regel 70,2(c)). 

(Auf Ersatzblatter, die solche Anderungen enthalten, ist unter Punkt 1 hinzuweisen; sie sind diesem Bericht 
beizufugen,) 

6. Etwaige zusatzliche Bemerkungen: 

V. Begriindete Feststeltung nach Artikel 35(2) hinsichtlich der Neuheit, der erf inderischen Tatigkeit und der 
gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur Stutzung dieser Feststellung 

1. Feststellung 

Neuheit (N) Ja: Anspruche 1-27 . 



Nein: Anspruche 
Gewerbliche Anwendbarkeit (lA) Ja: Anspruche: 1-27 

Nein: Anspruche: 

2. Unterlagen und Erklarungen: 
siehe Beiblatt 



Erfinderische Tatigkeit (IS) 



Nein: Anspruche 
Ja: Anspruche 



1-27 
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Zu Punkt V 

Begrundete Feststellung hinsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatigkeit und 
der gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur Stutzung dieser 
Feststellung 

1 . Das Dokunnent D1 (DE1 004841 8) wird als nachstliegender Stand der Technik 

gegenuber dam Gegenstand der unabhangigen Anspruche 1 und 27 angesehen. Es 
offenbart (die Verweise in Klammem beziehen sich auf dieses Dokunnent) ein 
Verfahren sowie eine Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes, 
welches aus einem Zugfahrzeug (F) und einem Anhanger oder Auflieger (A) besteht, 
wobei das Zugfahrzeug (F) Vorderrader (VR, VL) und Hinterrader (HR, HL) aufweist, 
wobei wenigstens eine fahrdynannische EingangsgroBe (U^) ermittelt und ausgewertet 
wird, wobei fur das Zugfahrzeug (F) wenigstens Brennseneingriffe zur Stabilisierung 
des Fahrdynannikzustandes des Fahrzeuggespanns veraniaBt werden, wenn anhand 
der Auswertung eine Schlrngerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt wird^ 
und wobei allein durch fur die Vorderrader (VR, VL) des Zugfahrzeuges (F) 
veranlaBte Bremseneingriffe ein der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
entgegenwirkendes Giernnoment erzeugt wird. 

Der Gegenstand der Anspruche 1 und 27 unterscheidet sich daher von D1 dadurch, 
daB nur bei Voriiegen eines vorgegebenen Betriebszustandes des 
Fahrzeuggespannes zusatzlich Brennseneingriffe fur die Hinterrader des 
Zugfahrzeuges zugelassen oder veraniaBt werden, wobei durch die zusatzlich fur die 
Hinterrader zugelassenen oder veranlaBten Bremseneingriffe an den Hinterrader 
eine inn wesentlichen konstante Brennswirkung erzielt wird, 

Der Gegenstand der Anspruche 1 und 27 ist somit neu (Artikel 33(2) PCT). 

Die nnit der vorliegenden Erfindung zu Idsende Aufgabe kann somit darin gesehen 
werden, daB eine zusatzliche StabilisierungsmaBnahme an der Hinterachse nur 
bedingt vorgenommen wird, um ein ausreichendes Seitenfuhrungskraftpotential z.B. 
auf Strassenoberflachen mit einem niedrigen Reibwert zu gewahrlelsten. 

Die in Anspruche 1 und 27 der vorliegenden Anmeldung fur diese Aufgabe 
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vorgeschlagene Losung beruht aus den folgenden Grunden auf einer erfinderischen 
Tatigkeit (Artikel 33(3) PCT): eine bedingte zusatzliche Bremsdrucksbeaufschlagung 
an der Hinterachse, mit der eine im wesentlichen konstante Bremswirkung erzielt 
wird, ist aus dem zitierten Dokument nicht bekannt. Deshalb konnte der Fachmann 
diesem Dokument - auch unter Berucksichtigung seines Fachwissens - keine 
Informationen entnehmen, die ihn in naheliegender Weise zum Gegenstand der 
Anspruche 1 und 27 hatten fuhren konnen. 

2. Die Anspruche 2 bis 26 sind vom Anspruch 1 abhangig und erfullen damit ebenfalls 
die Erfordernisse des PCT in bezug auf Neuheit und erflnderische Tatigkeit. 

3. Der Gegenstand der Anspruche 1-27 ist gewerblich anwendbar. 



Fonmblatl PCT/Belblatt/409 (Blatt 2) (EPA-Aprll 1997) 



12-02-2005^58 0.171 7/WO/l ^CT/EP03/12 9 EP0312987 

• ^0/535735 



Austauschseite 50 



DaimlerChrysler AG 



jC2ORecMPCT/rTO2 0MAY 2005 



Patentanspriiche 



1. Verfahreii zur _StabilisieriJng ei^^ ^^^f.?5:^?5[??P:?^??.^. 

(104), welches aus einem Zugfahrzeug (101) und eiriem An- 
hanger oder Auflieger (102) besteht, wobei das Zugfahr- 
zeug (101) Vorderrader (103vl, 103vr) und Hinterrader 
(103hl, 103hr) aufweist, wobei wenigstens eine fahrdyna- 
mische EingangsgroSe (GIER^ROH) ermittelt und ausgeweirtet 
wird, wobei fur das Zugfahrzeug (101) wenigstens Bremsen- 
eingriffe zur Stabilisierung des Fahrdynamikzustandes des 
Fahrzeuggespanns (104) veranlasst . werden, wenn anhand der 
Auswertung eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
(104) festgestellt wird, und wobei ailein durch fur die 
Vorderrader (103vl, 103vr) des Zugf ahrzeuges (101) veran- 
lasste Bremseneingrif f e ein der Schlingerbewegvuig des 
Fahrzeuggespannes (104) entgegenwirkendes Giermoment er- 
zeugt wird, 

dadurch gekennzeichnet , 

dass nur bei Vorliegen eines vorgegebenen Betriebszustan- 
des des Fahrzeuggespannes (104) zusatzlich Bremsenein- 
griffe fur die Hinterrader (103hl, 103hr) des Zugfahrzeu- 
ges (101) zugelassen oder veranlasst werden, wobei durch 
die zusatzlich fur die Hinterrader {103hl, 103hr) zuge- 
lassenen oder veranlassten Bremseneingrif fe an den Hin- 
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terradern (103hl, 103hr) eine im wesentlichen konstante 
Bremswirkung erzielt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1^ 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104), bei dem Bremseneingrif f e fur die Hinterrader 
(lOShl, lOBhr) zugelassen warden, dann vorliegt, wenn ei- 
ne Schiingerbewegung des Fahrzeuggespannes (104) festge- 
stellt wird und gleichzeitig keine Bremsung durch den 
Fahrer vorliegt und sich das Fahrzeuggespann (104) auf 
einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104) , bei dem Bremseneingrif fe fiir die Hinterrader 
(103hl, 103hr) veranlasst werden, dann vorliegt, wenn ei- 
ne Schiingerbewegung des Fahrzeuggespannes (104) festge- 
stelit wird und gleichzeitig keine Bremsung. durch den 
Fahrer vorliegt und die fiir die Vorderrader (lOSvl, 
103vr) veranlassten Bremseneingrif fe dazu fuhren, dass 
die Vorderrader (103vl, 103vr) zu blockieren drohen. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass eine Schiingerbewegung des Fahr- 
zeuggespannes (104) festgestellt wird und keine Bremsung 
durch den Fahrer vorliegt und sich das Fahrzeuggespann 
(104) auf einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet, 
zusatzlich Bremseneingrif fe fur die Hinterrader (103hl, 
103hr). zugelassen werden. 
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5. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass flir den Fall, dass eine Schlingerbewegung des Fahr- 
zeuggespannes (104) festgestellt wird und keine Bremsung 
durch den Fahrer vorliegt und die fur die Vorderrader 
(103vl, 103vr) veranlassten Bremseneingrif f e dazu fuhren, 
dass die Vorderrader (103vl, 103vr) zu blockieren drohen, 
zusatzlich Bremseneingrif fe fur die Hinterrader (103hl, 
103hr) veranlasst werden. 

6. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104), bei dem Bremseneingrif fe ftir die Hinterrader 
(103hl, 103hr) veranlasst werden, dann vorliegt, wenn die 
Schlingerbewegung wahrend eines voin Fahrer eingeleiteten 
Oder durchgef uhrten Bremsvorganges festgestellt wird und 
die sich aufgrund des vom Fahrer eingeleiteten oder 
durchgef uhrten Bremsvorganges einstellende Fahrzeugverzo- 
gerung ein vorgegebenes Vergleichskriterium erfullt. 



7. . Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass die Schlingerbewegung wahrend ei- 
nes vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten Brems- 
vorganges festgestellt wird und die sich aufgrund des vom 
Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten Bremsvorganges 
einstellende Fahrzeugverzogerung ein vorgegebenes Ver- 
gleichskriterium erfullt, zusatzliche Bremseneingrif fe 
fur die Hinterrader (103hl, 103hr) veranlasst werden. 
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8 . Verf ahren nach Anspruch 6 oder 7 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass fur den Fall, dass die sich einstellende Fahrzeug- 
verzogerung unterhalb eines vorgegebenen Schwellenwertes 
liegt/ die sich an den Hinterradern (103hl, 103hr) auf- 
grund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten 
Bremsvorganges eingestellte Bremswirkung durch die fur 
die Hinterrader (103hl, lOBhr) veranlassten Brerasenein- 
griffe zumindesfc teilweise abgebaut wird. 

9. Verf ahren nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Bremswirkung so weit abgebaut wird, dass der 
Wert der Fahrzeugverzogerung, die sich aufgrund des vom 
Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten Bremsvorganges 
eingestellt hat, zumindest erhalten bleibt . 

10. Verf ahren nach Anspruch 6 oder 7, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass fur den Fall, dass die sich einistellende Fahrzeug- 
verzogerung oberhalb eines vorgegebenen Schwellenwertes 
liegt, die sich an den Hinterradern (lOBhl, 103hr) auf- 
grund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten 
Bremsvorganges eingestellte Bremswirkung durch die fur 
die Hinterrader (103hl, 103hr) veranlassten Bremsenein- 
griffe zumindest beibehalten bleibt. 

11. Verf ahren nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass an einem oder beiden Vorderradern 
(103vl, 103vr) ein Eingriff eines Blockierschutzreglers 



PCT/EP03/12 9 EP0312987 



rAustauschseite 53 



GEAENDERTES BLATT 



12-02-2005 P801717/WO/1 



PCT/EPO 3 / 1 2 9 EP03 1 2987 



Austauschseite 54 



erfolgt, durch die fur die Hinterirader (103hl, 103hr) 
veranlassten Bremseneingrif f e an der Hinterachse eine zu- 
satzliche Bremswirkung aufgebaut wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Aufbau der zusatzlichen Bremswirkung an der Hin- 
terachse dergestalt erfolgt, dass der Wert der Fahrzeug- 
verzogerung, die sich aufgrund des vom Fahrer eingeleite- 
ten Oder durchgef uhrten Bremsvorganges eingestellt hat, 
erhalten bleibt- 

13- Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

das die fiir die Vorderrader {l63vl,. 103vr) veranlassten 
Bremseneingrif fe Bremskrafte bewirken, die sich jeweils 
aus einer Basiskraft und einem dynamischen Kraftanteil 
zusammenset zen . 

14. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass zumindest das Zugfahrzeug (101) mit einer hydrauli- 
schen oder elektrohydraulischen oder pneumatischen oder 
elektropneumatischen Bremsanlage ausgestattet ist^ wobei 
die fiir die Vorderrader (103vl, 103vr) veranlassten Brem- 
seneingriffe dazu fiihren, dass in die den Vorderradern 
(103vl, 103vr) zugeordneten Radbremszylinder jeweils ein 
Bremsdruck eingespeist wird, der sich aus einem Basis- 
druck und dynamischen Druckspitzen zusammensetzt . 

15. Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass das der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
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(104) entgegenwirkende Giermoment durch den dynamischen 
Kraftanteil oder die dynamischen Druckspitzen erzeugt 
wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Wert der Basiskraft oder der Wert des Basisdru- 
ckes in AbhSngigkeit einer fiir die Gierwinkelgeschwindig- 
keit vorliegenden Abweichang ermittelt wird, insbesondere 
ergibt- sich die-Abweichung aus- der Differenz des- mi t- Hil-- 
f e eines Gierv/inkelgeschwindigkeitssensors eirmittelten 
Istwertes {GIER__ROH) fur die Gierwinkelgeschwindigkeit 
und einem. mit Hilfe eines mathematischen Modells ermit- 
telten Sollwert (Gier_Stat) fiir die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit- 

17. Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Wert fiir den dynamischen Kraftanteil oder der 
Wert fiii:. die dynamischen Druckspitzen in AbhSngigkeit ei- 
ner Grofie ermittelt wird, die die zeitliche Anderung ei- 
ner fiir die Gierwinkelgeschwindigkeit vorliegenden Abwei- 
Chung beschreibt. 

18. Verfahren nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass sowohl der Basisdruck als auch die dynamischen 
Druckspitzen mit abnehmender Schlingerbewegung abnehmen. 

19. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass erganzend zu den Bremseneingrif f en auch Motorein- 
griffe durchgef iihrt werden, wobei durch diese Motorein- 
griffe das vom Motor abgegebene Moment so eingestellt 
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wird, dass an den Antriebsradern des Zugf ahrzeuges keine 
bzw. nahe bei Null liegende Umf angskraf te vorkommen. 

20. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass erganzend zu den Bremseneingrif f en auch Motorein- 
griffe durchgefiihrt warden, wobei durch diese Motorein- 
griffe das yom Motor abgegebene Moment so eingestellt 
wird, dass die im Antriebsstrang entstehe.nden Reibungs- 
verluste kompensiert werden und die Antriebsrader, was 
die Umf angskraf t angeht, neutral gestellt werden. 

21- Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass, nachdem die stabilisierenden Bremseneingrif fe ein~ 
geleitet wurden, liberpruft wird, ob die Instabilitat des 
Fahrzeuggespannes (104) abnimmt, wobei dann, wenn das 
Fahr zeuggespann (104) wieder einen stabilen Zustand er- 
reicht hat, keine stabilisierenden Bremseneingrif fe mehr 
erzeugt werden und gleichzeitig das Antriebsmoment ent- 
sprechend. der Vorgabe der Fahrers, die sich aus der Beta- 
tigung des Fahrpedals herleiten lasst, eingestellt wird. 

22. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Bremseneingrif fe an den Vorderradern (103vl, 
103vr) in Abhangigkeit des Wertes des erfassten, auf das 
Fahrzeug wirkenden Giermomentes und/oder in Abhangigkeit 
des Wertes der erfassten Gierbeschleunigung durchgefiihrt 
werden- 

23. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass als f ahrdynamische EingangsgroSe zumindest die Gier- 
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winkelgeschwindigkeit (GIER_ROH) des Zugf ahrzeuges ermit- 
telt und ausgewertet wird. 

24. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet ^ 

dass zur Erkennimg, ob eine Schlingerbewegung vorliegt, 
die Fahrzeuggeschwindigkeit (V) , die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit (GIER_ROH) und der Lenkwinkel (LW) ausgewertet 
wird. 

25. Verfahren nach Anspruch 1 oder 24, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass eine Schlingerbewegung dann vorliegt, wenn in einem 
Betriebszustand des Fahrzeuggespannes (104) , bei dem die 
Fahrzeuggeschwindigkeit (V) groiSer als ein zugehoriger 
Schwellenwert ist, die Gierwinkelgeschwindigkeit ein os- 
zillierendes Verhalten zeigt, obwohl der Fahrer keine 
Lenkeingrif fe vominunt 

26. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass das Vorliegen einer Schlingerbewegung des Fahrzeug- 
gespannes (104) in Abhangigkeit einer AbweichungsgroSe 
(Delta_Gier_PID) festgestellt wird, in die die Abweichung 
des Istwertes (GIER_ROH) der Gierwinkelgeschwindigkeit 
von einem zugehorigen Sollwert (Gier_Stat) eingeht . 

27. Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes 
(104), welches aus einem Zugfahrzeug (101) und einem An- 
hanger oder Auflieger (102) besteht, wobei das Zugfahr- 
zeug (101) Vorderrader {103vl, 103vr) und Hinterrader 
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(103hl, 103hr) aufweist, wobei die Vorrichtung Mittel 
(301, 401, 402, 901) zur Ermittlung und Auswertung von 
wenigstens einer f ahrdynamischen EingangsgroSe umfasst, 
wobei die Vorrichtung ferner Mittel (302, 902) umfasst, 
mit denen fur das Zugfahrzeug wenigstens Bremseneingrif f e 
zur Stabilisierung des Fahrdynaraikzustandes des Fahrzeug- 
gespanns veranlasst werden, wenn anhand der Auswertung 
eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt 
wird, und wobei allein durch die fur die Vorderrader 
(103vl, 103vr) des Zugf ahrzeuges (101) veranlassten Brem- 
seneingrif fe ein der Schlingerbewegung des Fahrzeugge- 
spannes (104) entgegenwirkendes Giermoment erzeugt wird, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass nur bei Vorliegen eines vorgegebenen Betriebszustan- 
des des Fahrzeuggespannes (104) zusatzlich Bremsenein- 
griffe fur die Hinterrader (lOShl, 103hr) des Zugfahrzeu- 
ges (101) zugelassen oder veranlasst werden, wobei durch 
die zusatzlich ftir die Hinterrader (103hl, 103hr) zuge- 
lassenen. oder veranlassten Bremseneingrif fe an den Hin- 
terrMdern (lOShl, 103hr) eine im wesentlichen konstante 
Bremswirkung erzielt wird. 
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Patent claim 

5 

1. A method for stabilizing a vehicle combination 
(104) which is composed of a towing vehicle (101) and a 
trailer or semitrailer (102) , wherein the towing 
vehicle (101) has front wheels (103vl, 103vr) and rear 

10 wheels (103hl, 103hr) , wherein at least one dynamic 

movement input variable (GIER ROH) is determined and 

evaluated, wherein at least braking interventions for 
stabilizing the dynamic movement state of the vehicle 
combination (104) are brought about for the towing 

15 vehicle (101) if a rolling movement of the vehicle 
combination (104) is detected by means of the 
evaluation, and wherein a yaw moment which counteracts 
the rolling movement of the vehicle combination (104) 
is produced solely by means of braking interventions 

20 which are brought about for the front wheels (103vl, 
103vr) of the towing vehicle (101), characterized in 
that braking interventions for the rear wheels (103hl, 
103hr) of the towing vehicle (101) are additionally 
permitted or brought about only when a predefined 

25 operating state of the vehicle combination (104) is 
present, wherein an essentially constant braking effect 
is achieved at the rear wheels (103hl, 103hr) by the 
braking interventions which are additionally permitted 
or brought about for the rear wheels (103hl, 103hr) . 

30 

2. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that the predefined operating state of the vehicle 
combination (104), in which braking interventions for 
the rear wheels (103hl, 103hr) are permitted, is 

35 present if a rolling movement of the vehicle 
combination (104) is detected and at the same time 
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there is no braking by the driver and the vehicle 
combination (104) is located on an underlying surface 
with a low coefficient of friction. 

3. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that the predefined operating state of the vehicle 
combination (104), in which braking interventions for 
the rear wheels (103hl, 103hr) are brought about, is 
present if a rolling movement of the vehicle 
combination (104) is detected and at the same time 
there is no braking by the driver and the braking 
interventions which are brought about for the front 
wheels (103vl, 103vr) lead to a risk of the front 
wheels (103vl, 103vr) locking. 

4. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that braking interventions for the rear wheels (103hl, 
103hr) are additionally permitted if a rolling movement 
of the vehicle combination (104) is detected and there 
is no braking by the driver and the vehicle combination 
(104) is located on an underlying surface with a low 
coefficient of friction. 

5. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that braking interventions for the rear wheels (103hl, 
103hr) are additionally brought about if a rolling 
movement of the vehicle combination (104) is detected 
and there is no braking by the driver and the braking 
interventions which are brought about for the front 
wheels (103vl, 103vr) lead to a risk of the front 
wheels (103vl, 103vr) locking. 

6. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that the predefined operating state of the vehicle 
combination (104), in which braking interventions for 
the rear wheels (103hl, 103hr) are brought about, is 
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present if the rolling movement is detected during a 
braking process which is initiated or carried out by 
the driver and the vehicle deceleration occurring as a 
result of the braking process which is initiated or 
5 carried out by the driver fulfills a predefined 
comparative criterion . 

7. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that braking interventions for the rear wheels (103hl, 

10 lOShr) are additionally brought about if the rolling 
movement is detected during a braking process which is 
initiated or carried out by the driver and the vehicle 
deceleration occurring as a result of the braking 
process which is initiated or carried out by the driver 

15 fulfills a predefined comparative criterion. 

8. The method as claimed in claim 6 or 1, 
characterized in that if the vehicle deceleration which 
occurs is below a predefined threshold value^ the 

20 braking effect which occurs at the rear wheels (lOShl^ 
lOShr) as a result of the . braking process which is 
initiated or carried out by the driver is at least 
partially reduced by the braking interventions which 
are brought about for the rear wheels (lOShl, lOShr) . 

25 

9. The method as claimed in claim 8, characterized in 
that the braking effect is reduced to such an extent 
that the value of the vehicle deceleration which has 
occurred as a result of the braking process which is 

30 initiated or carried out by the driver is at least 
maintained- 

10. The method as claimed in claim 6 or 1, 
characterized in that if the vehicle deceleration which 

35 occurs is above a predefined threshold value, the 
braking effect which occurs at the rear wheels (103hl, 
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103hr) as a result of the braking process which is 
initiated or carried out by the driver is at least 
maintained by the braking interventions which are 
brought about for the rear wheels (103hl, 103hr) . 

11. The method as claimed in claim 10^ characterized 
in that if an intervention of an anti-lock brake system 
is made at one front wheel or both front wheels (103vl, 
103vr) , an additional braking effect is increased at 
the rear axle end by the braking interventions which 
are brought about for the rear wheels (103hl, 103hr) . 

12* The method as claimed in claim 11^ characterized 
in that the increase in the additional braking effect 
at the rear axle is carried out in such a way that the 
value of the vehicle deceleration which has occurred as 
a result of the braking process which is initiated or 
carried out by the driver is maintained. 

13. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that the braking interventions which are brought about 
for the front wheels (103vl, 103vr) give rise to 
braking forces which are composed in each case of a 
basic force and a dynamic force component. 

14. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that at least the towing vehicle (101) is equipped with 
a hydraulic or electrohydraulic or pneumatic or 
electropneumatic brake system^ wherein the braking 
interventions which are brought about for the front 
wheels (103vl, 103vr) lead to a situation in which in 
each case a brake pressure which is composed of a basic 
pressure and dynamic pressure peaks is fed into the 
wheel brake cylinders assigned to the front wheels 
(103vl, 103vr) . 
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15. The method as claimed in claim 13 or 14, 
characterized in that the yaw moment which counteracts 
the rolling movement of the vehicle combination (104) 
is produced by the dynamic force component or the 
dynamic pressure peaks. 

16. The method as claimed in claim 13 or 14, 
characterized in that the value of the basic force or 
the value of the basic pressure is determined as a 
function of a deviation in the yaw angle rate, in 
particular the deviation results from the difference 

between the actual value (GIER ROH) for the yaw angle 

rate which is determined using a yaw angle rate sensor 
and a setpoint value (Gier_Stat) for the yaw angle rate 
which is determined using a mathematical model. 

17- The method as claimed in claim 13 or 14, 
characterized in that the value for the dynamic force 
component or the value for the dynamic pressure peaks 
is determined as a function of a variable which 
describes the change over time of a deviation in the 
yaw angle rate . 

18. The method as claimed in claim 14, characterized 
in that both the basic pressure and the dynamic 
pressure peaks decrease as the rolling movement 
decreases . 

19. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that engine interventions are also carried out in 
addition to the braking interventions, wherein the 
moment which is output by the engine is set by means of 
these engine interventions in such a way that no 
circumferential forces, or circumferential forces which 
are near to zero, occur at the driven wheels of the 
towing vehicle. 
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20. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that engine interventions are also carried out in 
addition to the braking interventions, wherein the 

5 torque which is output by the engine is set by means of 
these engine interventions in such a way that the 
friction losses which occur in the drive train are 
compensated and the driven wheels are given a neutral 
setting as far as the circumferential force is 
10 concerned. 

21. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that after the stabilizing braking interventions have 
been initiated, it is checked whether the instability 

15 of the vehicle combination (104) decreases, wherein, 
when the vehicle combination (104) has reached a stable 
state again, no further stabilizing braking 
interventions are produced and at the same time the 
drive torque is set in accordance with, the value which 

20 is predefined by the driver and which can be derived 
from the activation of the accelerator pedal. 

22. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that the braking interventions are carried out at the 

25 front wheels (103vl, 103vr) as a function of the value 
of the sensed yaw moment which acts in the vehicle 
and/or as a function of the value of the sensed yaw 
acceleration . 

30 23. The method as claimed in claim 1, characterized in 

that at least the yaw angle rate (GIER ROH) of the 

towing vehicle is determined and evaluated as a dynamic 
movement input variable. 



35 



24. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that the vehicle speed (V) , the yaw angle rate 
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(GIER_ROH) and the steering angle (LW) are evaluated in 
order to determine whether a rolling movement is 
occurring . 

5 25. The method as claimed in claim 1 or 24, 
characterized in that a rolling movement is occurring 
if the yaw angle rate exhibits an oscillating behavior 
in an operating state of the vehicle combination (104) 
in which the vehicle speed (V) is higher than an 
10 associated threshold value^ even though the driver is 
not making any steering interventions. 

26. The method as claimed in claim 1, characterized in 
that the presence of a rolling movement of the vehicle 
15 combination (104) is detected as a function of a 
deviation variable (Delta_Gier__PID) which includes the 

deviation between the actual value (GIER ^ROH) of the 

yaw angle rate and an associated setpoint value 
(Gier Stat) . 



27. A device for stabilizing a vehicle combination 
(104) which is composed of a towing vehicle (101) and a 
trailer or semitrailer (102), wherein the towing 
vehicle (101) has front wheels (103vl, lOSvr) and rear 

25 wheels (103hl, 103hr) , wherein the device comprises 
means (301, 401, 402, 901) for determining and 
evaluating at least one dynamic movement input 
variable, wherein the device also comprises means (302, 
902) with which at least braking interventions for 

30 stabilizing the dynamic movement state of the vehicle 
combination are brought about for the towing vehicle if 
a rolling movement of the vehicle combination is 
detected by means of the evaluation, and wherein a yaw 
moment which counteracts the rolling movement of the 

35 vehicle combination (104) is produced solely by means 
of the braking interventions which are brought about 



20 
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for the front wheels (103vl, lOSvr) of the towing 
vehicle (101) , characterized in that braking 
interventions for the rear wheels (lOShl, lOShr) of the 
towing vehicle (101) are additionally permitted or 
5 brought about only when a predefined operating state of 
the vehicle combination (104) is present, wherein an 
essentially constant braking effect is achieved at the 
rear wheels (lOShl, lOShr) by the braking interventions 
which are additionally permitted or brought about for 
10 the rear wheels (103hl, 103hr) . 
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INTERNATIONALER VORLAUFIGER 

PRUFUNGSBERICHT ^ Internationales Aktenzeichen PCT/EP 03/1 2987 

I. Grundlage des Berichts 

1. Hinsichtlich der Bestandteile der intemationalen Anmeldung (Ersatzblatter, die dem Anmeldeamt auf eine 
Aufforderung nach Artikel 14 hin vorgelegt wurden. gelten im Rahmen dieses Berichts als "ursprOnglich 
eingereicht und sindihm nicfit beigefugt. weil sie keine Anderungen enthalten (Regefn 70 16 und 70 17))- 



Beschreibung, Seiten 

"•"^^ in der ursprOnglich eingereichten Fassung 

Anspriiche, Nr. 

eingegemgen am 12.02.2005 mitSchreibenvoni 10.02.2005 

Zeichnungen, Blatter 

1 n 0-1 0/1 0 in der ursprOnglich eingereichten Fassung 

2. Hinsichtlich der Sprache: Alle vorstehend genannten Bestandteile standen der Behorde in der Sprache in der 

"""o ^ Anmeldung eingereicht worden ist. zur Verfugung oder wurden .in dieser eingereicht. sofern 
unter diesem Punict nichts anderes angegeben ist. 

l^^'^lf 'If der Behorde in def Sprache: zur Verfugung bzw. wurden in dieser Sprache ■ 

eingereicht; dabei handelt es sich urn: - K'^^iic 

° friSclTRe^^ S'l^bw"^^*^""^' "^'^ ""^ ^"^^""^^ "^^^ intemationalen Recherche eingereicht worden ist . 

□ die VerSffentlichungssprache der Intemationalen Anmeldung (nach Regel 48.3(b)). 

□ die Sprache der Obersetzung. die fur die.Zwecke der intemationalen vorlaufigen Prufung eingereicht ' 
worden ist (nach Regel 55.2 und/oder 55.3). ^ ly^reiuni 

3. Hinsichtlich der in der internationalen Anmefclung offenbarten Nucleotid- undA)der Aminosauresequenz ist die 
Internationale vorlaufige Pmfung auf der Gmndlage des Sequenzprotokolls durchgefuhrt worden. das: 

□ in der internationalen Anmeldung in schriftlicher Form enthalten ist. 

□ zusammen mit der intemationalen Anmeldung in computerlesbarer Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in schriftlicher Form eingereicht worden ist. 

□ bei der Behorde nachtraglich in computerlesbarer Fomi eingereicht worden ist. 

° R« Erklamng, daB das nachtraglich eingereichte schriftliche Sequenzprotokoll nicht uber den 

Offenbamngsgehalt der internationalen Anmeldung im Anmeldezeitpunkt hinausgeht. wurde vorgelegt. 

□ Die Erklamng daS die in computerlesbarer Form erfassten Informationen dem schriftiichen 
Sequenzprotokoll entsprechen, wurde vorgelegt. 

4. Aufgrund der Anderungen sind folgende Unterlagen fortgefallen: 

□ Beschreibung, Seiten: 

□ Anspruche, Nr.: 

□ Zeichnungen, Blatt: 
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^' ° ?inl^'J!? Berucksichtigung (von einlgen) der Anderungen erstellt worden. da diese aus den 

prnf.^ro?.t?f " "^^h Auffassung der Behorde uber den Offenbarungsgehalt in der urspruSch 

eingereichten Fassung hinausgehen (Regel 70.2(c)). uiopiuiiynwi 

^beifmgJ^T^^'' "^'^ ^'''''''^ Anderungen enthalten, ist unter Punkt 1 hinzuwelsen; siasind diesem Bericht 
6. Etwaige zusatzliche Bemerkungen: 

V. Begrundete Feststellung nach Artikel 35(2) hlnsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatfakeit und der 
gewerbhchen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur StutiungSr F^tstel^^^^^^ 

1- Feststellung , 
Neuheit^N)/* ^ 



Erfinderische Tatigkeit (IS) 
Gewerbliche Anwendbarkeit (lA) 



Ja: Anspruche 1-27 
Nein: Anspruche 

Ja: Anspruche 1-27 
Nein: Anspruche 

Ja: Anspruche: 1-27 
Nein: AnsprQche: 



2. Unterlagen und Erklarungen: 
siehe Beiblatt 
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Zu Punkt V 

Begrundete Feststellung hinsichtlich der Neuheit, der erfinderischen Tatigkeit und 
der gewerblichen Anwendbarkeit; Unterlagen und Erklarungen zur Stutzung dieser 
Feststellung 



1 . Das Dokument D1 (DE1 004841 8) wird als nachstliegender Stand der Technik 

gegenuber dem Gegenstand der unabhangigen Anspruche 1 und 27 angesehen. Es 
offenbart (die Verweise in Klammem beziehen sich auf dieses Dokument) ein 
Verfaiiren sowie sine Vorriclitung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes, 
weiclies aus einem Zugfahrzeug. (F) und einem Aniianger Oder Auflieger (A) besteht, 
wobei das Zugfahrzeug (F)-Vorderrader (VR, VL) und Hinten-ader (HR, HL) aufweist, - 
wobei wenigstens eine fahrdynamisclie EingangsgroBe (MJ) ermittelt und ausgewertet 
wird, wobei fQr das Zugfahrzeug (F) wenigstens Bremseneingriffe zur Stabilisierung 
des Fahrdynamikzustandes des Fahrzeuggespanns veraniaBt werden, wenn anhand 
der Auswertung eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt wird, 
und wobei allein durch fur die Vorden-ader (VR, VL) des Zugfahrzeuges (F) 
veranlaBte Bremseneingriffe^ein. der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
entgegenwirkendes Giermornent erzeugt wird. 

Der Gegenstand der Anspruche 1 und 27 unterscheidet sich daher von D1 dadurch,. 
daB nur be! Vorliegen eines vorgegebenen Betrlebszustandes des 
Fahrzeuggespannes zusatzlich Bremseneingriffe fQr die Hinterrader des = % 
Zugfahrzeuges zugeiassen oder veraniaBt werden, wobei durch die zusatzlich fur die 
Hinterrader zugelassenen oder veranlaBten Bremseneingriffe an den Hinterrader 
eine im wesentlichen konstante Bremswirkung erzielt wird. 

Der Gegenstand der Anspruche 1 und 27 1st somit neu (Artikel 33(2) PCT). 

Die mit der voriiegenden Erfindung zu losende Aufgabe kann somit darin gesehen 
werden, daB eine zusatzliche StabilisierungsmaBnahme an der Hinterachse nur 
bedingt vorgenommen wird, urn ein ausreichendes Seitenfuhrungskraftpotential z.B. 
auf Strassenoberflachen mit einem niedrigen Reibwert zu gewahrieisten. 

Die in Anspruche 1 und 27 der voriiegenden Anmeldung fur diese Aufgabe 
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vorgeschlagene Losung beruht aus den folgenden Grunden auf einer erfinderischen 
T§tigkeit (Artikel 33(3) PCT): eine bedingte zusatzliche Bremsdmcksbeaufschlagung 
an der Hinterachse, mit der eine im wesentlichen konstante Bremswirkung erzielt 
wird, ist aus dem zitierten Dokument nicht bekannt. Deshalb konnte der Fachmann 
diesem Dokument - auch unter Berucksichtigung seines Faciiwissens - keine 
Infomnatlonen entnelimen, die ihn in nalieliegender Weise zunrj Gegenstand der 
Anspruche 1 und 27 hatten fuliren konnen. 



2. Die Anspruche 2 bis 26 sind vom Anspruch 1 abliangig und erfullen damit ebenfalla 
dieJErfordemisse des PCT in bezug auf Neuiieit und erfinderisphe Tatigkeit, 

3. Der Gegenstand der Anspruciie 1 -27 ist gewerblich anwendbar. 
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Patentanspruche 



1.^ yerfaji.re|i zur^ eiives Fahrzeuggespannes 

(104), welches aus einem Zugfahrzeug (101) und einem An- 
hanger oder Auflieger (102) besteht, wobel das Zugfahr- 
zeug (101) Vorderrader (103vl, 103 vr) imd Hinterrader 
(103hl, 103hr) aufweist, wobei wenigstens eine fahrdyna- 
mische EingangsgroSe (GIER_ROH) ermittelt -und ausgeweartet 
wird, wobei fur das. Zugfahrzeug (101) wenigstens Bremsen- 
eingriffe zur Stabilisieriing des Pahrdynamikzustandes des 
Fahrzeuggespanns (104) veranl ass t . warden, wenn anhand der 
Auswertung eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
t (104) festgestellt wird, und wobei allein durch fiir die 
Vorderrader (103vl, 103vr) des Zugf ahrzeuges (101) veran- 
lasste Bremseneingrif fe ein der Schlingerbewegung des 
Fahrzeuggespannes (104) entgegenwirkendes Giermoment er- 
zeugt wird, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass nur bei Vorliegen eines vorgegebenen Betriebszustan- 
des des Fahrzeuggespannes (104) zusatzlich Bremsenein- 
griffe fur die HinterrSder (103hl, 103hr) des Zugfahrzeu- 
ges (101) zugelassen oder veranlasst werden, wobei durch 
die zusatzlich fur die Hinterrader (103hl, 103hr) zuge- 
lassenen oder veranlassten Bremseneingrif fe an den Hin- 



^CT/EP03/129 EP031298 

Austauschseite 50 



GEAENDERTES BLATT 



. 12-0^-2005 P801717/WO/1 



Austauschseite. 51 



p/EPO 3 / 12 9 EP031 298: 



terradern (103hl, 103hr) eine im wesentlichen konstante 
Bremswirkung erzielt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1^ 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104), bei dem Bremseneingrif fe fur die Hinterrader 
(103hl,. 103hr) zugelassen werden, dann vorliegt, wenn ei- 
ne Schlingerbewegung des 'Fahrzeuggespannes (104) festge- 
stellt wird .und 'gleichzeitig keine Bremsung durch den 
Fahrer- vorliegt und sich das Fahrzeuggespann (104) auf 
einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet. 

3. Verfahren nach" Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet^ 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104)^ bei dem Bremseneingrif fe fur die HinterrSder 
(103hl, 103hr) veranlasst werden, dann vorliegt, wenn ei- 
ne Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes (104) festge- 
stellt wird und gleichzeitig keine Bremsung diirch den 
Fahrer vorliegt und die fiir die Vorderrader (lOSvl, 
103vr) veranlassten Bremseneingrif fe dazu fiihren, dass 
die Vorderrader (103vl, 103 vr) zu blockieren drohen. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass eine Schlingerbewegung des Fahr- 
zeuggespannes (104) festgestellt wird und keine Bremsxing 
durch den Fahrer vorliegt und sich das Fahrzeuggespann 
(104) auf einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet, 
zusatzlich Bremseneingrif fe fur die Hinterrader (103hl, 
103hr) zugelassen werden. 
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5. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass eine Schlingerbewegung des Fahr- 
zeuggespannes (104) festgestellt wird und keine Bremsung 
durch den Fahrer vorliegt und die far die Vorderrader 
(103vl, 103vr) veranlassten Bremseneingrif f e dazu fuhren, 
dass die Vorderrader (103vl, 103vr) zu blockieren drohen^ 
zusatzlich Bremseneingrif fe fiir die Hinterrader (103hl, 
103hr) veranlasst werden. 

6. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104), bei dem Bremseneingrif fe ftir die Hinterrader 
(103hl, 103hr) veranlasst werden, dann vorliegt, wenn die. 
Schlingerbewegung wahrend eines votn Fahrer eingeleiteten 
Oder durchgefuhrten Bremsvorganges festgestellt wird und 
die sich aufgrund des votn Fahrer eingeleiteten oder 
durchgefuhrten Bremsvorganges einstellende Fahrzeugverzo^^ 
gerung ein vorgegebenes Vergleichskriterium erfullt. 

7. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fiir den Fall, dass die Schlingerbewegung wahrend ei- 
nes vom Fahrer eingeleiteten oder durchgefuhrten Brems- 
vorganges festgestellt wird und die sich aufgrxind des vom 
Fahrer eingeleiteten oder durchgefuhrten Bremsvorganges 
einstellende Fahrzeugverzogerung ein vorgegebenes Ver- 
gleichskriterium erfullt, zusatzliche Bremseneingrif fe 
fur die Hinterrader (103hl, 103hr) veranlasst werden. 
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8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 1 , 



dadurch gekennzeichnet , 

dass fur den Fall, dass die sich einstellende Fahxzeug- 
verzogerung imterhalb eines vorgegebenen Schwellenweartes 
liegt, die sich an den Hinterradem (103hl, lOShr) auf- 
grund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgefiihrten 
Bremsvorganges efngestellte Bremswirkung durch die fur 
die Hinterrader (103hl, 103hr) veranlassten Bremsenein- 
griff e zumindest teilweise abgebaut wird. 

9 . Verfahren nach Anspruch 8 , 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Bremswirkiong so weit abgebaut wird, dass der 
Wert der Fahrzeugverzogerung, die sich aufgrund des vom 
Fahrer eingeleiteten oder durchgefiihrten Bremsvorganges 
eingestellt hat, zumindest erhalten bleibt • 

10. Verfahren nach Anspruch 6 oder 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass die sich einstellende Fahrzeug- 
verzogerung oberhalb eines vorgegebenen Schwellenwertes 
liegt, die sich an den Hinterradern (103hl, 103hr) auf- 
grund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgefiihrten 
Bremsvorganges eingestellte Bremswirkung durch die fiir 
die Hinterrader (103hl, 103hr) veranlassten Bremsenein- 
griffe zumindest beibehalten bleibt. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fiir den Fall, dass an einem oder beiden Vorderradem 
{103vl, 103vr) ein Eingriff eines Blockierschutzreglers 
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erfolgt, durch die fur die Hinterrader (103hl, lOShr) 
veranlassten Bremseneingrif f e an der Hinterachse eine zu- 
satzliche Bremswirkimg aufgebaut wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, . - 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der Aufbau der zusatzlichen Bremswirlomg an der Hin- 
terachse dergestalt erfolgt, dass der Wert der Fahrzeug- 
verzogenmg, die sich aufgrund des vom Fahrer eingeleite- 
ten Oder- durchgefuhrten Bremsvorganges eingestellt Jiat, 
erhalten bleibt. 

13. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet ^ 

das die fUr die Vorderrader (lOSvl^ lOSvr) veranlassten 
Bremseneingrif fe Bremskrafte bewirken, die sich jeweils 
aus einer Basiskraft und einem dynamischen Kraftanteil 
zusammensetzen. 

14. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zumindest das Zugfahrzeug (101) mit einer hydrauli- 
schen oder elektrohydraulischen oder pneumatischen Oder 
elektropneumatischen Bremsanlage ausgestattet ist, wobei 
die fur die Vorderrader (lOSvl, lOSvr) veranlassten Brem- 
seneingriffe dazu fuhren, dass in die den Vorderradern 
(lOSvl, lOSvr) zugeordneten Radbremszylinder jeweils ein 
Bremsdruck eingespeist wird, der sich aus einem Basis- 
druck und dynamischen Druckspitzen zusammensetzt . 

15. Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das der Schlingerbewegxing des Fahrzeuggespannes 
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(104) entgegenwirkende Giermoment dur*ch den dynamischen 
Kraf tanteil Oder die dynamischen Druckspitzen erzeugt 
wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 13 Oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Wert der Basis kraf t Oder der Wert des Basisdru- 
ekes in Abhangigkeit einer ftir die Gierwinkelgeschwindig- 
keit vorliegenden AbweichCing ermittelt wird/ insbesondere 
- ergibt- si-Gh die-Abweichung aus- der Differenz des-mit- Hil- - 

fe eines Gierwinkelges'chwindigkeitssensors eznaittelten 
Istwertes (GIER_ROH) fiir die Gierwinkelgeschwindlgkeit 
und einem. mit Hilfe eines mathematischen Modells ermit- 
telt en Sollwert (Gier_Stat) far die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit , 

17. Verfahren nach Anspruch 13 oder 14 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Wert fiir den dynamischen Kraftanteil oder der 
Wert fiir die dynamischen Druckspitzen in Abhangigkeit ei- j . 
ner Grolie ermittelt wird, die die zeitliche Anderung ei- 
ner fur die Gierwinkelgeschwindlgkeit vorliegenden Abwei- 
chung beschreibt. 

18- Verfahren nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass sowohl der Basisdruck als auch die dynamischen 
Druckspitzen mit abnehmender Schlingerbewegung abnehmen. 

19. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass erganzend zu den Bremseneingrif f en auch Motorein- 
griffe durchgefuhrt werden, wobei durch diese Motorein- 
griff e das vom Motor abgegebene Moment so eingestellt 
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wird, dass an den Antriebsradern des Zugf ahrzeuges keine 
bzw. nahe bei Null liegende Umf angskraf te vorkommen. 

20. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass erganzend zu den Bremseneingrif f en auch Motorein- 
griffe durchgef uhrt werden, wobei durch diese Motorein- 
grif fe das yom Motor abgegebene Moment so eingestellt 
wird, dass die im Antriebsstrang entstehenden Reibungs- 
verluste kompensiert werden und die Antriebsrader, was 
» die Umfangskraft angeht, neutral gestellt werden . 

21. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet ^ 

dass, nachdem die stabilisierenden Bremseneingrif fe ein- 
geleitet wurden, iiberpriift wird, ob die InstabilitSt des 
Fahrzeuggespannes (104) abnimmt^ wobei dann,. wenn das 
Fahrzeuggespann (104) wieder einen stabilen Zustand er- 
reicht hat^ keine stabilisierenden Bremseneingrif fe mehr 

erzeugt werden und gleichzeitig das Antriebsmoment ent- 

sprechend der-Vorgabe der Fahrers, die sich aus der Beta- 
tigung des Fahrpedals herleiten lasst, eingestellt wird. 

22. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Bremseneingrif fe an den Vorderradern (103vl, 
103\rr) in Abhangigkeit des Wertes des erfassten, auf das 
Fahrzeug wirkenden Giermomentes und/oder in Abhangigkeit 
des Wertes der erfassten Gierbeschleunigung durchgefiihrt 
werden * 

23- Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass als f ahrdynamische EingangsgroSe zumindest die Gier- 
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winkelgeschwindigkeit (GIER_ROH) des Zugf ahrzeuges ermi In- 
tel t und ausgewertet wird. 

24. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass zur Erkennung^ ob eine Schlingerbewegung voirliegt, 
die Fahrzeuggeschwindigkeit (V) , die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit {GIER_ROH) iind der Lenkwinkel (LW) ausgewertet 
wird . 

25. Verfahren nach Anspruch 1 oder 24, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass eine Schlingerbewegxing dann vorliegt, wenn in einem 
Betriebszustand des Fahrzeuggespannes (104) , bei dem die 
Fahrzeuggeschwindigkeit (V) groSer als ein zugehoriger 
Schwellenwert ist, die Gieinwrinkelgeschwindigkeit ein os- 
zillierendes Verhalten zeigt, obwohl der Fahrer keine 
Lenkeingrif fe vomimmt 

26. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass das Vorliegen einer Schlingerbewegxing des Fahrzeug- 
gespannes (104) in Abhangigkeit einer AbweichungsgroSe 
(Delta__Gier_PID) festgestellt wird, in die die Abweichung 
des Istwertes (GIER_ROH) der Gierwinkelgeschwindigkeit 
von einem zugehorigen Sollwert (Gier_Stat) eingeht. 

27. Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes 
(104),. welches aus einem Zugfahrzeug (101) und einetn An- 
hanger oder Auflieger (102) besteht, wobei das Zugfahr- 
zeug (101) Vorderrader (103vl, I03vr) und Hinterrader 
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V (103hl, lOShr) aufweist, wobei die Vorrichtung Mittel 

(301, 401, 402, 901) zur Ermittlung und Auswertung von 
wenigstens einer f ahrdynamischen EingangsgroSe umfasst, 
wobei die Vorrichtung femer Mittel (302, 902) umfasst, 
mit denen ffir das Zugfahrzeug wenigstens Bremseneingrif fe 
zur Stabilisiearung des Pahrdynamikzustandes des Pahrzeug- 
gespanns veranlasst werden, wenn anhand der Auswertung 
eine Schlingerbewegving des Fahrzeuggespannes festgestellt 
wird, und wobei allein durch die fur die Vorderrader 
•(103V1, I03vr) des Zugfahrzeuges (101) veranlassten Brem- 
seneingrif fe ein der Schlingerbewegung des Pahrzeugge- 
spannes (104) entgegenwirkendes Giermoment erzeugt wird, 
dadurch gekennzeichnet/ 

dass nur bei Vorliegen eines vorgegebenen Betriebszustan- 
des des Fahrzeuggespannes (104) zusatzlich Bremsenein- 
griffe fur die HinterrMder (lOShl, lOShr) des Zugfahrzeu- 
ges (101) zugelassen oder veranlasst werden, wobei durch 
die zusatzlich ftir die Hinterrader (lOShl, lOShr) zuge- 
lassenen oder veranlassten Bremseneingrif fe an den Hin- 
terradern (lOShl, lOShr) eine im wesentlichen konstante 
Bremswirkung erzielt wird. 
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1 . Hiis international preliminary examination report has been prepared by this Intemational Preliminary Examining Authority 
and is transmitted to the applicant according to Article 36. 

2. This REPORT consists of a total of 5 sheets, including this cover sheet 

K7| This report is also accompanied by ANNEXES, i.e., sheets of the description, claims and/or drawmgs which have been 
amended and are die basis for this report and/or sheets containing rectifications made before this Authority (see Rule 
70.16 and Section 607 of the Administrative Instructions under the PCT). 

These annexes consist of a total of 2 sheets. 

3. Hiis report contains indications relating to the following items: 



I 




Basis of the report 
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□ 


Priority 


m 


□ 


Non-establishment of opinion with regard to novelty, inventive step and industrial applicability 


IV 


□ 


Lack of unity of invention 


V 




Reasoned statement under Article 35(2) with regard to novelty, inventive step or industrial applicability; 
citations and explanations supporting such statement 


VI 


□ 


Certain documents cited 


vn 


□ 


Certain defects in the international Explication 


vm 


□ 


Certain observations on the intemational application 



Date of submission of the demand 
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Date of completion of this report 

10 March 2005 (10.03.2005) 


Name and mailing address of the IPEA/EP 
Facsimile No. 


Authorized officer 
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mXERNATIONAL PRELIMINARY EXAMINATION REPORT 



International application No. 

PCT/EP2003/012987 



I. Basis of the report 



1. With regard to the elements of the international ^plication:* 
I I the international application as originally filed 
the description: 

pages ^ M8 , as originally filed 

pages , filed with the demand 

pages , filed with the letter of 

the claims: 



, as originally filed 

pages , as amended (together with any statement under Article 1 9 

pages , filed with the demand 

pages lj£7 . filed with the letter of 10 February 2005 (10.02.2005) 

the drawings: 

pages 1/10-10/10 , as origmally filed 

pages , filed with the demand 

P^Ses ^ ^ file^j ^th the letter of 

I I the sequence listing part of the description: 

P^^®® « , as originally filed 

, filed with the demand 

P^S®® , filed with the letter of 

With regard to the language, all the elements marked above were available or furnished to this Authority in the language in which 
the international application was filed, unless otherwise indicated under this item. 

These elements were available or furnished to this Authority in the following language which is: 

n the language of a translation furnished for the purposes of international search (under Rule 23. 1(b)). 

□ the language of publication of the international application (under Rule 48.3(b)). 

the language of the translation furnished for the purposes of international preliminary examination (under Rule 55.2 and/ 
or 55.3). 

With regard to any nucleotide and/or amino acid sequence disclosed in the international application, the international 
preliminary examination was carried out on the basis of the sequence listing: 

□ contained in the international application in written form. 

□ 

filed together with the international application in computer readable form. 

□ furnished subsequently to this Authority in written form. 

□ furnished subsequently to this Authority in computer readable form. 

The statement that the subsequently furnished written sequence listing does not go beyond the disclosure in the 
intemational application as filed has been furnished. 

The statement that the information recorded in conqjuter readable form is identical to the written sequence listing has 
been furnished. 

The amendments have resulted in the cancellation of: 

□ 

the description, pages 

□ the claimis, Nos. . 



□ 

the drawings, sheets/fig _ 



5 I I report has been established as if (some of) the amendments had not been made, since tiiey have been considered to go 
— » beyond the disclosure as filed, as indicated in the Supplemental Box (Rule 70.2(c)).** 

* Replacement sheets whicJi have been furnished to the receiving Office in response to an invitation under Article 14 are referred to 
in this report as "originally filed*' and are not annexed to this report since they do not contain amendments (Rule 70.16 
and 70.17), 

*^Any replacement sheet containing such amendments must be referred to under item 1 and annexed to this r^ort. 
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V. 


Reasoned statement under Article 35(2) with regard to novelty, inventive step or industrial applicability; 
citations and explanations supporting such statement 


1. 


Statement 








Novelty (N) 


Claims 1 


-27 YES 






Claims 


NO 




Inventive step (IS) 


Claims 1 


-27 YES 






Claims 


NO 




Industrial applicability (lA) 


Claims 1 


YES 






Claims 


NO 


2. 


Citations and explanations 








1- Document DE10048418 (Dl) is considered to constitute 




the prior art 


closest to the subject matter of 



claims 1 and 27, and discloses (the references in 
parentheses are to that document) a method and 
device for stabilising a semi-trailer comprising a 
drawbar tractor (F) and a trailer (A) , the drawbar 
tractor (F) having front wheels (VR, VL) and rear 
wheels (HR, HL) . At least one driving dynamics input 
variable is determined and analysed. When the 

analysis shows a rolling motion of the semi-trailer, 
braking actions are produced for at least the 
drawbar tractor (F) in order to stabilise the 
driving dynamics of the semi -trailer, a yaw moment 
that counteracts the rolling motion of the semi- 
trailer being generated by braking only the front 
wheels (VR, VL) of the drawbar tractor (F) . 



The subject matter of claims 1 and 2 7 thus differs 
from Dl in that braking actions for the rear wheels 
of the drawbar tractors are additionally produced or 
provoked only when the semi-trailer is in a 
predetermined operational state, the additionally 
produced or provoked braking actions for the rear 



Form PCT/IPEA/409 (Box V) (January 1994) 



INTERNATIONAL PRELHWarY EXAMINATION REPORT 



Intem9||PQ application No. 

PCT/EP 03/12987 



wheels achieving a siibst ant i ally constant braking 
effect of the rear wheels. 

The subject matter of claims 1 and 27 is therefore 
novel (PCT Article 33 (2) ) , 

The present invention can therefore be considered to 
address the problem of additionally stabilising the 
rear axle only in particular conditions, in order to 
achieve an adequate lateral guiding force, for 
example on road surfaces having a low coefficient of 
friction. 



The solution to this problem, as proposed in claims 
1 and 27 of the present application, involves an 
inventive step (PCT Article 33(3)) for the following 
reasons: the citation does not describe an 
additional, conditional application of braking 
pressure to the rear axle for achieving a 
substantially constant braking effect. Consequently, 
a person skilled in the art would not have found in 
that document, even taking into consideration his 
professional knowledge, any information that could 
lead him in an obvious manner to the subject matter 
of claims 1 and 27. 



Claims 2-26 are dependent on claim 1 and therefore 
also meet the PCT novelty and inventive step 
requirements . 

The subject matter of claims 1-27 is industrially 
applicable. 
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VERTRAG UBi^DIE INTERNATIONALE ZUSAMM^^ 
auWem GEBIET DES PATENTWESEN^^ 

PCT 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 

(Artikel 18 sowie Regein 43 und 44 PCT) 



Aktenzeichen des Anmelders Oder Anwalts 
P801717/WO/1 


WPlTFRF^ siehe Mittellung iiber die Ubermittlung des intemationalen 

cnco Recherchenberichts (Formblatt PCT/ISA/220) sowie. soweit 
VORGEHEN zutreffend, nachstehender Punkt 5 


Internationales Aktenzeichen 
PCT/EP 03/12987 


Intemationaies Anmeldedatum 
fTag/Monat/Jahr) 

20/11/2003 


(Fruhestes) Prioritatsdatum (Tag/Monat/Jahr) 
22/11/2002 



Anmelder 



DAIMLERCHRYSLER AG 



Dieser Internationale Recherchenbericht wurde von der Intemationalen RecherchenbehOrde erstellt und wird dem Anmelder gemaB 
Artikel 18 Obermittelt Eine Kopie wird dem Intemationalen Buro Qbermittelt 

Dieser Internationale Recherchenbericht umfaBt Insgesamt _3 Blatter. 

[ITI Daruber hinaus liegt Ihm jeweils eIne Kopie der in diesem Bericht genannten Unterlagen zum Stand der Technik bei. 



1 . Grundlage des Berichts 

a. Hinsichtilch der Sprache ist die intemationale Recherche auf der Grundlage der intemationalen Anmeldung in der Sprache 
durchgefuhrt worden, in der sie eingereicht wurde, sofem unter diesem Punkt nichts anderes angegeben ist. 

j I Die Internationale Recherche ist auf der Grundlage einer bei der Behorde eingereichten Obersetzung der intemationalen 
— Anmeldung (Regel 23.1 b)) durchgefuhrt worden. 

b. Hinsichtilch der in der intemationalen Anmeldung offenbarten Nucleotide und/oder Aminosauresequenz ist die Internationale 
Recherche auf der Grundlage des Sequenzprotokotls durchgefuhrt worden. das 

I I in der intemationalen Anmeldung in Schrifiicher Forni entiialten ist. 

I I zusammen mit der intemationalen Anmeldung in computeriesbarer Form eingereicht worden ist. 

I I bei der BehOrde nachtrSglich in schriftiicher Form eingeretoht worden ist 

I I bei der BehOrde nachtrfiglich in computeriesbarer Fonm eingereicht worden ist. 

I I Die Erkiarung, dalB das nachti-aglich eingereichte schrifttiche SequenzprotokoH nicht Qber den Offenbarungsgehalt der 
intemationalen Anmeldung im Anmeldezeitpunkt hinausgeht, wurde vorgelegt. 

I I Die Erkiarung, daR die in computeriesbarer Form erfaBten Informationen dem schriftlichen SequenzprotokoH entsprechen, 
wurde vorgelegt. 

2. Q Bestimmte Anspruche haben sich als nicht recherchierbar erwiesen (siehe Feld I). 

3. Mangelnde Einheitiichkeit der Erfindung (siehe Feld II). 

4. Hinsichtilch der Bezeichnung der Erfindung 

\x] wird der vom Anmelder eingereichte Wortlaut genehmigt.^ 
I I wurde der Wortlaut von der BehCrde wie folgt festgesetzt: 



5. Hinsichtilch der Zusammenfassung 

nn wird der vom Anmelder eingereichte Wortlaut genehmigt. 

wurde der Wortlaut nach Regel 38.2b) In der in Feld 111 angegebenen Fassung von der BehOrde festgesetzt. Der 
I I Anmelder kann der Beherde innerhalb eines Monats nach dem Datum der Absendung dieses Intemationalen 

Recherchenberichts eine Stellungnahme vortegen. 

6. Folgende Abbildung der Zeichnungen ist mIt der Zusammenfassung zu verSffentlichen: Abb. Nr. . 



\x] wie vom Anmelder vorgeschlagen ^ [13 keine der Abb. 

I I well der Anmelder selbst keine Abbildung vorgeschlagen hat. 
I I well diese Abbildung die Erfindung besser kennzelchnet. 
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German 
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English 



i P^"^ doqimcptt MTc UacA m the coannuafton of boac C, 


|X 1 B«no« an imo mes. 




•A* dorimicnldcfinmc jhc general «Ute of tt>e w frtucfa fa not 
coQSOered CO be of pmcoUr rdeviacc 

but pufaUifaed og or after <he intermtiooai 

^^^'"^n^ytac** «a>y teow doutui qq iiriocity elaunCsl or 
«ta^ B ated to csultob tfM iMtf4tct^^ 
otiftoQ or odier ^pecul Rttoa Ctt ^>eeiGe4 
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IDVUItlOQ 

'X' document of ptrecxdarcidcvafkcc; the ctanBednnciAoo 

ctnoot be conndergrf tiom^ or ^wwy^f^pfr'f 

tBVolve an tnvaxn^ ac^ ^rfaea me doooaeac ts tAa& ^ooe 

*Y* doonicntof pffQcularccScvasoe;ibe<iaiinedt»ano& 
o^t be cocodaed to KiQtire an tnvcaM 

POQttpgKlifnfnNntftottbdpgobviomtoapenoaafcincd 
n-llie . - ' ' 

*Ar dr>n imrnr nvml,w.i of ihempg p«ieeit; ftqfly 





. INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 



tntemationiH 


l^ktenzeichen 


PCT/E^ 


P/12987 



A. KLASSIRZIERUNG OES ANMELDUNGSGEGENSTANDES 

IPK 7 B60T8/00 



Nach der Intemationalen PalentWasslflkalion (IPK) Oder nach der nallonalen Klassiflkatton und der IPK 



B. RECHERCHIERTE GEBIETE 



Recherchieiter MindestprOfslorf (Klassi«callonssystein und Klassifikalionssymtwie ) 

IPK 7 B60T 



Recheichiette aber nlcM zum MIndestprOlstoft geh6rende VerBflenHchungen. soweB diese unter die recherohierten Gebiele fallen 



wahrend der intemationalen Recherche konsultierte eleMronische Datenbank (Name der Datenbank und evil, veiwendete SuchbegrWe) 

EPO-Internal 



C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kalegorie' Bezetehnung der VeieffenUichung, soweit eiforderUch unter Angabe der in BetracM kommenden TeBe 



Betr. Anspnich Nr. 



DE 100 48 418 A (MUNNIX PASCAL) 
18. April 2002 (2002-04-18) 
Anspruche 1,9,13 



DE 100 32 230 A (FRIE WERNER RUDOLF) 
17. Januar 2002 (2002-01-17) 
Anspruche 1,4,5 

DE 100 34 222 A (BOSCH GMBH ROBERT) 
31. Januar 2002 (2002-01-31) 
in der Anmeldung erwahnt 
Das ganze Dokument 



1,24-29 

2,5,6,8, 

15,16, 

21-23 

1,29 



1,29 



□ 



Weilere Veroffentlfchungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 

entnehmen 



Siehe Anhang Patentfamilie 



" Besondere Kategorien von angegebenen Veroffentlichungen 

■A* VeroffentHchung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, 
aber nichl als besonders bedeutsam anzusehen ist 

'E' alteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem intematkmalen 
Anmetdedatum veroffentlicht worden is! 

•L' Verdflentlichung, die geeignet isl, einen Prioritatsanspruch zweifelhafi er- 
schelnen zu lassen, oder durch die das VerOffentlichungsdatum ehier 
anderen im Recherchenbericht genannten Veroffentlichung belegt werden 
soil Oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben Ist (wie 
ausgefuhrt) 

■O* Veroffentltehung. die sich auf eine mundliche Offenbarung. 

etne Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht 
'P* Veroffentlichung, die vordem intemationalen Anmekledatum. aber nach 

dem beanspn£hten Prioritatsdalum verOffentlicht worden ist 



'T Spatere Veroffentlichung, die nach dem intemationalen Anmetdedatum 
Oder dem Prioritatsdatum veroffentlicht worden ist und mit der 
Annneldung nicht kollkliert, sondem nur zum Verstandnis des der 
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips Oder der Ihr zugrundeliegenden 
Theorie angegeben ist 

•X* Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann allein aufgrund dieser Veroffentlichung nicht als neu Oder auf 
erfinderischer Taligkeit beruhend betrachtet werden 

■Y" Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann nicht aJs auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit eineroder mehreren anderen 
Veroffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und 
diese Verbindung fur einen FacFimann naheliegend ist 
Veroffentlichung. die Mitgtied derselben Patentfamilie ist 



Datum des Abschlusses der intemattonalen Recherche 



24. Februar 2004 



At>sendedatum des intematnnalen Recherchenberichts 



03/03/2004 



Name und Poslanschrift der IntemattonaJen Recherchenbeh6rde 
Europaisches Patentamt. P. B. 5818 Patentlaan 2 
NL - 2280 HV Rijswijk 
TeL (+31-70) 340-2040. Tx. 31 651 epo nl. 
Fax: (+31-70) 340-3016 



Bevollmdchtigter Bediensteter 



Colonna, M 
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Angaben zu Verdffenttichungen.^die z^^^n Patentfamifie gehoren 



Intemationi 

PCT/E 



.enzeichen 

12987 



Im Recherchenbericht 




Datum der 




Mitglied(er) der 


Datum der 


angefOhftes Patentdokument 




Ver&ffentlichung 




Patentfamilie 


verorr8ntiicnung 


DE 10048418 


A 


18-04-2002 


DE 


10048418 Al 


18-04-2002 



DE 10032230 


A 


17-01-2002 


DE 


10032230 Al 


17-01-2002 


DE 10034222 


A 


31-01-2002 


DE 


10034222 Al 


31-01-2002 






CN 


1441735 T 


10-09-2003 








WO 


0206101 Al 


24-01-2002 








EP 


1303433 Al 


23-04-2003 
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WO 2004/048171 
PCT/EP2003/0129 



PCT 



NOTICE INFORMING THE APPLICANT OF THE 
COMMUNICATION OF THE INTERNATIONAL 
APPLICATION TO THE DESIGNATED OFFICES 

(PCT Rule 47. Uc), first sentence) 



Dale of mailing (dax/monttt/vear) 
1 0 June 2004 (1 0.06.2004) 



Applicant's or agent's file reference 
P801717/WO/1 




International application No. 
PGT/EP2003/012987 



Iniemaiional filing date (dax/montJi/year) 

20 November 2003 (20.1 1 .2003) 



Priority date (dav/montli/vear) 

22 November 2002 (22. 11 .2002) 



Applicant 



DAIMLERCHRYSLER AG et al 



L Notice is hereby given thai the International Bureau has communicated, as provided in Article 20, the international application to the 
following designated Offices on the date indicated above as the date of mailing of this notice: 

EP, JP. US 

In accordance with Rule 47.1(c), third sentence, those Offices will accept the present notice as conclusive evidence that the communication 
of the international application has duly taken place on the date of maiHng indicated above and no copy of the international application is 
required to be furnished by the applicant to the designated Office(s). 

2. The following designated Offices have waived the requirement for such a communication at this time: 

DE 

The communication will be made to those Offices only upon their request. Furthermore, those Offices do not require the applicant to 
furnish a copy of the international apphcation (Rule 49.i(a-^i»)- 

3. Enclosed with this notice is a copy of the international application as published by the International Bureau on 
10 June 2004 (10.06.2004) under No. WO 2004/048171 

4. TIME LIMITS for filing a demand for international preliminary examination and for entry into the national phase 

The appHcable lime limit for entering the national phase will, subject to what is said in the following paragraph, be 30 MONTHS from 
the priority date, not only in respect of any elected Office if a demand for international preliminary examination is filed before the 
expiration of 19 months from the priority date, but also in respect of any designated Office, in the absence of fihng of such demand, where 
Article 22( I) as modified with effect from i April 2002 applies in respect of that designated Office. For further details, see PCT Gazette 
No. 44/2001 of 1 November 2001, pages 19926. 19932 and 19934, as well as the PCT Newsletter, October and November 2001 and 
Febmary 2002 issues. 

In practice, time limits other than the 30-month time limit will continue to apply, for various periods of time, in respect of certain 
designated or elected Offices. For regular updates on the applicable time limits (20, 21, 30 or 31 months, or other time limit), Office by 
Office, refer to the PCT Gazette, the PCT Newsletter and the PCT Applicant's Guide, Volume II, National Chapters, all available from 
WlPO's Internet site, at hltp://www.wipo.ini/pct/en/index.html. 

For filing a demand for international preUminary examination, see the PCT Applicant's Guide, Volume 1/A, Chapter IX. Only an 
appUcant who is a national or resident of a PCT Contracting State which is bound by Chapter 11 has the right to file a demand for 
international preliminary examination (at present, all PCT Contracting Slates are bound by Chapter II). 

It is the applicant's sole responsibility to monitor all these time Hmits. 



The International Bureau of WIPO 
34, chemin des Colombettes 
1211 Geneva 20, Switzerland 



Facsimile No.441 22 740 14 35 



Authorized officer 

Yolaine Cussac 

Facsimile No.441 22 338 70 80 



/ 

r 



Form PCT/IB/308 (April 2002) 



(12) NACH DEM VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBETF AUF DEM GEBIET DES 
PATENTWESENS (PCT) VEROFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG 




(19) Weltorganisation fiir geistiges Eigentuin 
Internationales Btiro 



(43) Internationales VerOfTentiichungsdatum 

10. Jiini 2004 (10.06.2004) PCX 

(51) Internationale Patentklassifikation'^: B60T 8/00 

(21) Internationales Aktenzeichen: PCT/EP2003/0 12987 



y PCT/PTO 20 MAY 2005 



(10) Internationale Veroffentlichungsnummer 

wo 2004/048171 Al 

MOHN, Frank-Werner [DE/DE]; Hesseweg 6/1, 71093 
Weil Im Schonbuch (DE). WILLIAMS, John, Michael 
[US/US]; 4822 Kensington Ave., Detroit, MI 48224 (US). 



(22) Internationales Anmeldedatum: 

20. November 2003 (20.11.2003) 



(25) Elnrelchungssprache: 

(26) Veroffentllchungssprache: 



Deutsch 
Deutsch 



(30) Angaben zur Prioritat: 

102 54 810.2 22. November 2002 (22.1 1.2002) DE 



(74) Anwalte: WIED, Armin usw.; DaimleiChrysler AG, 
Intellectual Property Management, IPM-C106, 70546 
Stuttgart (DE). 

(81) Besthmnungsstaaten (national): DE, JP, US. 

(84) Bestumnungsstaaten ( regional): europaisches Patent (AT, 
BE, BG. CH, CY. CZ, DE. DK. EE, ES. H, FR, GB. GR. 
HU. IE. rr, LU. MC. NL, PT, RO, SE, SI, SK, TR). 



(71) Amnelder (fiir alle Bestimmungsstaaten mitAusnahme von VeroffentUcht: 

US): DAIMLERCHRYSLER AG [DE/DE] ; Eppelstrasse — mit intemationalem Recherchenbencht 
225. 70567 Stuttgart (DE). 



(72) Erflnder;und 



Zur Erkldrung der Zweibuchstaben- Codes und der anderen Ab- 
kurzungen wird auf die Erkldrungen ("Guidance Notes on Co- 



(75) Erflnder/Anmelder (nur fur US): GUNNE, Harald des and Abbreviations" ) am AnfangjederreguldrenAusgabe der 
[DE/DE]; Sindelfingerstrasse 118. 71069 Smttgart (DE). FCT-Gazette verwiesen. 



(54) Title; METHOD AND DEVICE FOR STABILISING A SEMI-TRAILER 

(54) Bezeichnung: VERFAHREN UND VORRICHTUNG ZUR STABILKIERUNG EESTES FAHRZEUGGESPANNES 



401 



Delta_GierJPID 



402 



LW Diff 



901 



301 


Stab__Erk_P 


302 


► 



MOT^Eingriff 
EHB_Eingri£f 




^ (57) Abstract; The inventive method for stabilising a trailer consists in detecting and evaluating at least one dynamic movement 
input value. Said semi-trailer consists of a drawbar tractor provided with front and rear wheels and a trailer. When a roll movement 
of the semi-trailer is detected on the basis of the evaluation, at least braking actions are produced on the drawbar tractor in such a 

^ way that the dynamic of movement of the semi-trailer is stabilised. A yaw moment counteracting the roll movement effect of the 
semi-trailers is produced only by braking the front wheels of the drawbar tractor. The inventive device for cairying out said method 
is also disclosed. 

2 (57) Zusammenfassung: Das erfindungsgemasse Verfahren betrifft ein Verfahren zur Stabilisierung eines Fahizeuggespannes, wel- 
g ches aus einem Zugfahrzeug mit Vorder- und Hinterradem und einem Anhanger oder Auflieger besteht. Im Rahmen des erfindungs- 
fS| gemassen Verfahrens wird wenigstens eine fahnlynamische Eingangsgrosse ermittelt und ausgewertet. Wenn anhand der Auswertung 
erne Schlmgerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt wird. werden fur das Zugfahrzeug wenigstens Bremseneingriffe zur Sta- 
^ bihsierung des Fahrdynamikzustandes des Fahrzeuggespanns veranlasst. Erfindungsgemass wiid allein durch fiir die Vordeirader 
^ des Zugfahrzeuges veranlasste Bremseneingriffe ein der Schlingeibewegung des Fahrzeuggespannes entgegenwirkendes Giermo- 
^ ment erzeugL Die erfindungsgemSsse Vorrichtung betrifft eine Voirichtung zur DurchfUhrung des erfindungsgemassen Verfahrens. 
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Verfahren und Vorrichtung zur Stabilisierung 
eines Fahrzeuggespannes 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes, 

Bei Fahrzeuggespannen lasst sich das Phanomen feststellen, 
dass sie mit zunehmender Geschwindigkeit zu Schlingerbewegun- 
gen neigen, 

Der Einfachheit halber wird nachfolgend zur Bezeichnung des 
instabilen Zustandes eines Fahrzeuggespannes, der mit Hilfe 
des erfindungsgemaiSen Verfahrens bzw. der erf indungsgemafien 
Vorrichtung beseitigt werden kann, der Begriff Schlingerbewe- 
gung verwendet . Dies soil keine Einschrankung darstellen. Es 
konnen auch die beiden Begriffe Pendelbewegung oder Schwing- 
bewegung zur Bezeichnung besagten Zustandes verwendet werden. 

An dieser Stelle soli zunachst erklSrt werden, was unter dem 
Begriff Schlingerbewegung zu verstehen ist: Koirant es bei ei- 
nem Fahrzeuggespann zu einer Schlingerbewegung, so schwingt 
der Anhanger urn seine Hochachse und regt uber die Anhanger- 
kupplung auch das Zugfahrzeug zu Schwingungen an. Liegt die 
Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb einer sogenannten kriti- 
schen Geschwindigkeit, so sind die Schwingungen gedampft. Ist 
die Fahrzeuggeschwindigkeit gleich der kritischen Geschwin- 
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digkeit, so sind die Schwingungen ungedSmpft. Liegt die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit oberhalb der kritischen Geschwindigkeit , 
so klingen die angeregten Schwingungen nicht mehr von selbst 
ab^ sie schaukeln sich auf . Das Fahrzeuggespann schaukelt 
sich in seiner Querbewegung immer weiter auf, was u. U. zu 
einem Unfall fuhren kann. Die Anregung der Schlingerbewegun- 
gen kann beispielsweise durch Lenkungseingrif f e des Fahrers, 
die fiir eine bestiitimte Fahrsituation ungeeignet sind, durch 
das Oberfahren einer Bodenwelle oder durch Seitenwindeinf lus- 
se verursacht werden. 

Der Wert der kritischen Geschwindigkeit hangt unter anderem 
von Geometriedaten wie Radstand und Deichsellange, von der 
Masse und deiti Giertragheitsmoment des Zugf ahrzeuges und des 
Anhangers und von den Schraglauf steif igkeiten der Reifen 
und/oder Achsen ab. Der Wert fur die kritische Geschwindig- 
keit bewegt sich bei Fahrzeuggespannen im Pkw-Bereich typi- 
scherweise im Bereich von 70 bis 130 Stundenkilometer . Die 
Frequenz der Schlingerbewegung betragt ungefahr 0,5 bis 2 Hz. 

Liegt eine Schlingerbewegung vor, dann kommt es an dem Zug- 
fahrzeug, welches den Anhanger zieht, zu einer im wesentli- 
chen periodischen Querbewegung, die sich beispielsweise in 
der Querbeschleunigung oder der Gierwinkelgeschwindigkeit des 
Zugf ahrzeuges wiederf indet • Somit liegt bei einer Schlinger- 
bewegung ein im wesentliches periodisches Signal der Querbe- 
schleunigung bzw. der Giergeschwindigkeit vor. Es handelt 
sich dabei nicht urn eine streng periodische Pendelerschei- 
nung, da das Fahrzeuggespann kein ideales Pendel darstellt. 
Vielmehr konnen zeitliche Schwankungen in der Periodendauer 
der Pendelbewegung des Anhangers auftreten. Diese finden sich 
beispielsweise in dem von einem Querbeschleunigungssensor er- 
zeugten sich wiederholenden bzw. wiederkehrenden bzw. im we- 
sentlichen periodischen Signal wieder. D.h. dieses Signal 



wo 2004/048171 



3 



/EP2003/012987 



weist eine sich in kleinen Grenzen andernde Periodendauer 
auf, die idealerweise jedoch als zeitlich konstant anzusehen 
ist. Entsprechendes gilt auch flir das Signal eines Gierwin- 
kelgeschwindigkeitssensors . 

Entsprechend ist auch ein einzupragendes Giermoment^ mit dem 
das von der Schlingerbewegung herrUhrende Giermoment kompen- 
siert werden soll^ nicht streng periodisch. Entsprechend den 
Schwankungen in der Periode der Schlinger- bzw. Pendelbewe- 
gung des Fahrzeuggespanns wird auch die Periodendauer im ein- 
•zupragenden -Giermoment verSndert 

Verfahren und Vorrichtungen zur Stabilisierung von Fahrzeug- 
gespannen sind aus dem Stand der Technik in vielerlei Modifi- 
kation bekannt. 

So ist in der in der Automobiltechnischen Zeitschrift (ATZ) 
104, 2002, Heft 4, auf den Seiten 330 bis 339 erschienenen 
VerSf fentlichung „Aktive Gespannstabilisierung beim BMW X5'^ 
eine Vorrichtung zur Gespannstabilisierung beschrieben, mit 
der unabhSngig von den Eigenschaf ten des voriiegenden Gespan- 
nes und der Fahrgeschwindigkeit auftretende Pendelschwingun- 
gen erkannt und bei Oberschreiten gewisser Grenzwerte durch 
aktives Bremsen des Zugf ahrzeuges das Gespann wieder in den 
sicheren Fahrzustand uberfuhren werden konnen. Die Erkennung 
der Pendelschwingung beruht im wesentlichen auf einer Analyse 
der gemessenen Giergeschwindigkeit . Die Giergeschwindigkeit 
wird mit einem Bandpassf liter , der auf das Frequenzband 0,5 
Hz und 1,0 Hz dimensioniert ist, gefiltert und die Amplitude 
des gefilterten Signals bestimmt. Anhand dieser Gieramplitude 
wird entschieden, ob ein Bremseneingrif f zur Stabilisierung 
des Fahrzeuggespannes erforderlich ist, Neben dem Momentan- 
wert der Gieramplitude wird auch das zeitliche Verhalten der 
Gieramplitude ausgewertet, Wurde ein instabiler Zustand des 
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Fahrzeuggespannes erkannt, so wird das Zugfahrzeug durch ak- 
tive Druckaufbauten symmetrisch an alien vier RSdern soweit 
abgebremst, bis die Pendelbewegung genugend abgeklungen ist. 
Hierzu wird ein konstanter Wert ftir die Sollverzogerung vor- 
gegeben, der von einem Verzogerungsregler eingestellt wird. 
Gleichzeitig wird das Antriebsmoment auf Null begrenzt. Zu- 
satzlich zu dem symmetrischen Bremseneingrif f konnen wahrend 
einer Pendelbewegung auch die von einer Gierratenregelung 
herruhrenden radindividuellen Bremseneingrif fe durchgefuhrt 
werden, die dann dem symmetrischen Bremseneingrif f uberlagert 
werden.- ... , 

In der DE 195 36 620 Al ist ein Verfahren zur Verbesserung 
der Querstabilitat eines Fahrzeuggespannes beschrieben. GemaJi 
diesem Verfahren werden f ahrzeugverzogernde Mafinahmen ergrif- 
fen, wenn die Amplitude einer querdynamischen Fahrzeuggrolie, 
beispielsweise die Querbeschleunigung oder die Gierwinkelge- 
schwindigkeit , innerhalb eines vorgegebenen Frequenzbandes 
schwingt und dabei einen Grenzwert uberschreitet . Bei den 
fahrzeugverzogernden Malinahmen handelt es sich um Eingriffe 
zur Reduzierung des Drosselklappenof f nungswinkels zur Redu-' 
zierung des Antriebsmomentes und/oder um Eingriffe zur Ein- 
speisung von Bremsdruck an den Vorderradern und den Hinterra- 
dern des Zugf ahrzeuges , 

In der DE 100 31 266 Al ist ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung zur Erkennung einer Pendelbewegung eines Fahrzeuges be- 
schrieben- Das Fahrzeug ist mit Mitteln zur Beeinf lussung des 
vom Motor abgegebenen Moments und den Radern des Fahrzeuges 
zugeordneten Bremsen ausgestattet . Bei einer erkannten Pen- 
delbewegung werden die Mittel zur Beeinf lussung des vom Motor 
abgegebenen Moments und die Bremsen, diese werden gleichmafiig 
angesteuert, im Sinne einer Reduzierung der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit angesteuert. Alternativ ist vorgesehen, bei einer er- 
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kannten Pendelbewegung des Fahrzeuges, die Radbremsen indivi- 
duell so anzusteuern^ dass dadurch ein auf das Fahrzeug wir- 
kendes Gierrtioment erzeugt wird, welches der Pendelbewegung 
entgegenwirkt . 

In der DE 100 34 222 Al ist ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung 2ur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes beschrieben. 
Wird eine Schlingerbewegung erkannt^ dann werden stabilisie- 
rende Eingriffe durchgef uhrt . Bei einer ersten Vorgehensweise 
werden an den Bremsen des Zugf ahrzeuges phasenrichtige Brem- 
seneingriffe durchgef iihrt . Gleichzeitig werden die Bremsen 
des Anhangers gleichmafiig gebremst . Alternativ zu den phasen- 
richtigen Bremseneingrif f en an dem Zugfahrzeug konnen ent- 
sprechende Lenkungseingrif f e vorgenommen werden. Bei einer 
zweiten Vorgehensweise wird gezielt nur der Anhanger ge- 
bremst . 

In der DE 199 64 048 Al ist ein Verfahren und eine Einrich- 
tung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes beschrieben. 
Wird fiir das Fahr zeuggespann eine Schlingerbewegung erkannt, 
dann wird ein im wesentlichen periodisches Giermoment einge- 
pragt, das der Schlingerbewegung im wesentlichen gegenphasig 
ist. Das Einpragen der Giermoments erfolgt durch automati- 
sches Abbremsen des Stralienf ahrzeuges, wobei auf den beiden 
Seiten des Stralienf ahrzeuges unterschiedliche Bremskrafte 
dergestalt eingepragt werden, dass das Fahrzeug automatisch 
einseitig abgebremst wird. Nach und/oder zusatzlich zum Ein- 
pragen des im wesentlichen periodischen Giermomentes wird das 
Stralienf ahrzeug automatisch kurzzeitig derart abgebremst, 
dass die Auf lauf bremse des Anhangers ausgelost wird. Dieses 
kurzzeitige Abbremsen kann durch einen Eingriff in die Rad- 
bremsen des Zugf ahrzeuges oder durch Verringerung des An- 
triebsmomentes erreicht werden. Je nach Ausstattungsgrad des 
Fahrzeuges werden unterschiedliche Bremseneingrif fe durchge- 
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fiihrt. 1st das Fahrzeug mit einer Gierratenregelung (ESP, 
FDR) ausgestattet, dann konnen alle Rader des Zugf ahrzeuges 
einzeln gebremst werden, um das im wesentlichen periodische 
Giermoment einzupragen. Dariiber hinaus kGnnen auch alle RSder 
gleichzeitig gebremst werden oder diirch entsprechende Motor- 
eingriffe die Motorleistung reduziert werden, so dass die 
Auf laufbreitise des Anhangers aktiviert wird, Handelt es sich 
um ein heckgetriebenes Fahrzeug oder um ein allradgetriebenes 
Fahrzeug, welches mit einer Antriebsschlupf regelung (ASR) 
ausgestattet ist, so kann das im wesentliche periodische 
Giermoment ' durch Bremseneingrif fe- an der Hinterachse einge-. 
pragt werden, Handelt es sich dagegen um ein f rontgetriebenes 
Fahrzeug, welches mit einer Antriebsschlupf regelung (ASR) 
ausgestattet ist, so besteht die vorstehend beschriebene Mog- 
lichkeit der Stabilisierung nicht. In diesem Fall konnen le- 
diglich samtliche Rader des Zugf ahrzeuges gebremst werden, 
Auch bei einem Fahrzeug, welches lediglich mit einem Antiblo- 
ckiersystem (ABS) ausgestattet ist, werden zur Stabilisierung 
des Fahrzeuggespannes alle Rader des Zugf ahrzeuges gebremst, 
was gleichzeitig zu einer Aktivierung der Auf lauf bremse des 
Anhangers fiihrt. 

In der DE 100 07 525 Al ist ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung zur Stabilisierung des Fahrdynamikzustandes von Gespan- 
nen beschrieben, Wird ein instabiler Fahrdynamikzustand er- 
kannt, wird durch einen Eingriff in den Motor und/oder in die 
Bremsen des Zugf ahrzeuges die Langsgeschwindigkeit des Zug- 
f ahrzeuges vermindert- Alternativ zu den Eingriff en, durch 
die die Langsgeschwindigkeit des Zugf ahrzeuges reduziert 
wird, kann am Zugfahrzeug ein einseitiger Bremseneingrif f 
durchgefiihrt werden, durch den eine Verringerung des Knick- 
winkels erzielt wird. 
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Nachteilig an den aus dem Stand der Technik bekannten Verfah 
ren oder Vorrichtungen zur Stabilisierung eines Fahrzeugge- 
spannes ist, dass entweder hauptsachlich oder ausschliefilich 
an den HinterrSdern Bremseneingrif f e durchgeftihrt werden ode 
aber dass die Vorderrader und die Hinterrader immer zusammen 
d.h. gleichzeitig, und zwar entweder gleichmaliig oder indivi 
duell gebremst werden. Durch diese Art der Bremseneingrif fe 
werden an den Hinterradern Langskrafte, d.h. Umf angskraf te 
erzeugt, was dazu fiihrt, dass gleichzeitig Seitenfiihrungs- 
krafte abgebaut werden, die im Falle eines schlingernden 
Fahrzeuggespannes zur- Stabilisierung. desselben benotigt wjer- 
den wurden. Mit anderen Worten: Durch diese Bremseneingrif fe 
an den Hinterradern wird das Seitenf iihrungskraf tpotential an 
diesen herabgesetzt . Dies kann dann, wenn die Fahrbahnver- 
haltnisse entsprechend sind, beispielsweise bei Vorliegen ei 
nes niedrigen Fahrbahnreibwerts (nasse oder schneebedeckte o 
der vereiste Fahrbahn) , zu einer Erhohung bzw. Verstarkung 
des instabilen Verhaltens des Fahrzeuggespannes, d.h. der 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes flihren, obwohl durch 
die zu Stabilisierungszwecken vorgenommenen Bremseneingrif fe 
eigentlich die Beseitigung des instabilen Verhaltens des 
Fahrzeuggespannes erreicht werden sollte. 

Vor diesem Hintergrund ergibt sich folgende Aufgabe fiir den 
Fachmann: Es sollen bestehende Verfahren und Vorrichtungen 
zur Stabilisierung von Fahrzeuggespannen verbessert werden. 

U.a. soil erreicht werden, dass wahrend der Zeitdauer, in de 
die Eingriffe zur Stabilisierung des Fahrzeuggespannes durch 
gefiihrt werden, ein fUr die Stabilisierung des Fahrzeugge- 
spannes ausreichend hohes Seitenf iihrungskraf tpotential, vor- 
nehmlich an den Hinterradern des Zugf ahrzeuges, vorhanden 
bzw. gewahrleistet ist. 
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Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren gemass Anspruch 1 und 
eine Vorrichtung gemass Anspruch 29 gelOst. 

Bei dem Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes^ 
welches zur Losung der vorstehenden Aufgabe vorgeschlagen 
wird, wird wenigstens eine f ahrdynamische Eingangsgrofie er- 
mittelt und ausgewertet. Wenn anhand der Auswertung eine 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt wird;. 
werden fiir das Zugfahrzeug wenigstens Bremseneingrif f e zur 
Stabilisierung des Fahrdynamikzustandes des Fahrzeuggespanns 
■ veranlasst. Erf indungsgemafi wird allein .durch f iir _die Vorder- 
rader des Zugf ahrzeuges veranlasste Bremseneingrif fe ein der 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes entgegenwirkendes 
Giermoment erzeugt. Bei diesen fiir die Vorderrader veranlass- 
ten Bremseneingrif fen handelt es sich urn f ahrerunabhangig 
durchgef uhrte Bremseneingrif fe . 

Dadurch dass das der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
entgegenwirkende Giermoment allein durch die fiir die Vorder- 
rader veranlassten Bremseneingrif fe erzeugt wird, ist sicher- 
gestellt, dass das fiir die Stabilisierung des Fahrzeuggespan- 
nes erforderliche Seitenf uhrungskraf tpotential, insbesondere 
an den Hinterradern, in ausreichendem MaBe zur Verfugung 
steht . 

Damit keine Verminderung dieses so bedeutsamen Seitenfuh- 
rungskraftpotentials eintritt, wird vom Grundsatz her auf die 
Durchfuhrung von Bremseneingrif fen an den Hinterradern des 
Zugf ahrzeuges verzichtet. D.h, auf die Durchf iihrung von Brem- 
seneingrif fen an den Hinterradern wird weitestgehend verzich- 
tet. Bremseneingrif fe fiir die Hinterrader des Zugf ahrzeuges 
werden zusatzlich zu den vorstehend auf gef iihrten Bremsenein- 
griffen fur die Vorderrader nur bei Vorliegen eines vorgege- 
benen Betriebszustandes des Fahrzeuggespannes zugelassen oder 
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veranlasst. Dadurch wird sichergestellt,. dass in bestimmten 
Situationen, in denen die an den Vorderradern erzielte Brems- 
wirkung nicht ausreicht, urn das Fahrzeuggespann nachhaltig zu 
stabilisieren bzw. zu verzogern, eine Erhohung der insgesamt 
auf das Fahrzeuggespann wirkenden Bremswirkung und somit der 
Verz5gerung moglich ist^ was wiederiam dazu fiihrt, dass das 
Fahrzeuggespann besser stabilisiert werden kann. 

GemaB der vorliegenden Erfindung werden vorteilhaf terweise 
solche Bremseneingrif f e fiir die Vorderrader veranlasst,, die 
Bremskrafte bewirken, welche sich jeweils aus einer Basis- 
kraft und einem. dynamischen Kraftanteil zusammensetzen • Sol- 
che Bremseneingrif fe,, die als oszillierend bezeichnet werden 
konnen, haben gegeniiber Bremseneingrif fen,, welche lediglich 
eine gleichmafiige^ d.h. konstante Bremskraft erzeugen^ den 
Vorteil, dass mit solchen oszillierenden Bremseneingrif fen 
ein Gegengiermoment erzeugt werden kann, welches der Schlin- 
gerbewegung des Fahrzeuggespannes entgegenwirkt . Dieses Ge- 
gengiermoment ist zu der Schlingerbewegung des Fahrzeugge- 
spannes im Wesentlichen gegenphasig. Mit Bremseneingrif fen, 
mit denen eine gleichmaflige bzw. konstante Br emswirlcung er- 
zeugt wird, lasst sich ein Gegengiermoment nicht aufbauen. 
Werden beispielsweise alle Rader des Fahrzeuges gleichzeitig 
dergestalt gebremst, dass an diesen eine gleichmafiige bzw. 
konstante Bremswirkung erzeugt wird, so heben sich die durch 
diese Bremseneingrif fe erzeugten, auf das Fahrzeug wirkenden 
Momente gegenseitig auf; mit dieser Art von Bremseneingrif fen 
lasst sich ein Gegengiermoment nicht aufbauen. 

Da es darum geht, mit den zusatzlich fur die Hinterrader zu- 
gelassenen oder veranlassten Bremseneingrif fen eine Erhohung 
der auf das Fahrzeuggespann wirkenden Verzogerung zu erzie- 
len, werden diese Bremseneingrif fe an den Hinterradern derge- 
stalt durchgefuhrt, dass durch diese eine im wesentlichen 
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konstante Bremswirkung erzielt wird. Eine ebenfalls vorgenom 
mene Modulation der Bremseneingrif f e fiir die HinterrSder wtlr 
de zu einer modulierenden Herabsetzung des Seitenf iihrungs- 
kraftpotential an den Hinterradern ftihren^ und wird deshalb 
nicht durchgef lihrt . 

Vorteilhaf terweise erfolgt der Aufbau der zusStzlichen Brems 
wirkung an der Hinterachse dergestalt, dass der Wert der 
Fahrzeugverzogerungi. die sich aufgrund des vom Fahrer einge- 
leiteten oder durchgef tihrten Bremsvorganges eingestellt hat, 
-erhalten bleibt. Fur den Fahrer bleibt somit die .von ihm 
sptirbare Verzogerung erhalten. Es kommt zu keinen Irritatio- 
nen durch eine eventuell sich Sndernde VerzGgerung w^hrend 
der fahrerunabhangig durchgef uhrten Stabilisierungseingrif- 
fen. 

Bei dem vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten Brems- 
vorgang handelt es sich um eine sogenannte f ahrerabhangige 
Bremsung, der eine Betatigung des Bremspedals durch den Fah- 
rer zugrunde liegt. Solch eine Bremsung kann durch den vom 
Fahrer eingestellten Vordruck oder durch ein von einem Brems 
lichtschalter abgegebenes Signal oder durch ein Signal, wel- 
ches die Auslenkung des Bremspedals reprasentiert , erfasst 
werden, 

Ein vorgegebener Betriebszustand des Fahrzeuggespannes , bei 
dem Bremseneingrif fe fiir die Hinterrader zugelassen warden;, 
liegt beispielsweise dann vor, wenn eine Schlingerbewegung 
des Fahrzeuggespannes festgestellt wird und gleichzeitig kei 
ne Bremsung durch den Fahrer vorliegt und sich das Fahrzeug- 
gespann auf einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet. 
D.h- fiir den Fall, dass eine Schlingerbewegung des Fahrzeug- 
gespannes festgestellt wird und keine Bremsung durch den Fah 
rer vorliegt und sich das Fahrzeuggespann auf einer Fahrbahn 



wo 2004/048171 



/EP2003/012987 



11 



mit niedrigem Reibwert befindet, warden zusatzlich Bremsen- 
eingriffe fiir die Hinterrader zugelassen. In dieser Konstel- 
lation werden nicht zwangslSufig f ahrerunabhangige Stabili- 
sierungseingrif f e vorgenommen . Vielmehr werden Vorkehrungen 
getroffen, dass solche Eingriffe vorgenommen werden konnen^ 
wenn hierfiir eine Notwendigkeit besteht. Dadurch ist im Be- 
darfsfall eine rasche Stabilisierung des Fahrzeuggespannes 
moglich. 

Ein vorgegebener Betriebszustand des Fahrzeuggespannes, bei 
dem Bremseneingrif fe fur die • Hinterrader veranlasst werden^. 
liegt beispielsweise dann vor, wenn eine Schlingerbewegung 
des Fahrzeuggespannes festgestellt wird und gleichzeitig kei- 
ne Bremsung durch den Fahrer vorliegt und die fUr die Vorder- 
rSder veranlassten Bremseneingrif fe dazu fuhren, dass die 
Vorderrader zu blockieren drohen. D.h. fur den Fall, dass ei- 
ne Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt wird 
und keine Bremsung durch den Fahrer vorliegt und die fiir die 
Vorderrader veranlassten Bremseneingrif fe dazu fiihren, dass 
die Vorderrader zu blockieren drohen, werden zusatzlich Brem- 
seneingrif fe fiir die Hinterrader veranlasst. Bei dieser Kons- 
tellation tritt neben der durch die Schlingerbewegung des 
Fahrzeuggespannes verursachten Instabilitat eine weitere In- 
stabilitat auf, namlich die, die durch eventuell blockierende 
Vorderrader verursacht wird. Diese weitere Instabilitat wird 
automatisch durch einen Blockierschutzregler (ABS) , mit dem 
das Fahrzeuggespann ausgestattet ist, behoben. Hierzu steuert 
der Blockierschutzregler die den Vorderradern zugeordneten 
Bremsaktuatoren derart an, dass die an den Vorderradern aus- 
geiibte Bremskraft soweit abgesenkt bzw, eingeregelt wird, 
dass ein Blockieren der Vorderrader vermieden wird. Da bei 
dem vorliegenden Betriebszustand des Fahrzeuggespannes die 
zur Stabilisierung des Fahrzeuggespannes erf orderliche Brems- 
kraft an den Vorderadern allein nicht aufgebaut werden kann. 
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d.h. durch die Bremseneingrif f e an den Vorderr^dern kann eine 
signifikante Verzogerung des Fahrzeuges nicht erreicht wer- 
den, werden entsprechende Bremseneingrif fe an den HinterrS- 
dern des Zugf ahrzeuges veranlasst. Bei dieser Konstellation 
ist es besser, alle Rader gleichmaliig zu bremsen, urn eine 
Verzogerung des Fahrzeuggespannes und somit einen Abbau von 
kinetischer Energie zu realisieren. 

Die Erkennung^ ob die Vorderrader zu blockieren drohen, kann 
beispielsweise durch Auswertung des an den VorderrSdern vor- 
herrschenden Schlupfes oder- aber durch Auswertung eines. ABS- 
Flags, welches bei dem vorliegenden Betriebszustand anzeigt,^ 
dass durch einen Blockierschutzregler zumindest ftir ein Vor- 
derrad Bremseneingrif fe vorgenommen werden, um ein Blockieren 
dieses Rades zu vermeiden, vorgenommen werden. D.h. es bietet 
sich eine Uberpriifung an, bei der festgestellt wird, ob eines 
der Vorderrader in die Radschlupf regelung des Blockierschutz- 
reglers kommt. 

Ein weiterer vorgegebener Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes, bei dem Bremseneingrif fe fur die Hinterrader veranlasst 
werden, liegt beispielsweise dann vor, wenn die Schlingerbe- 
wegung wahrend eines vom Fahrer eingeleiteten oder durchge- 
fiihrten Bremsvorganges festgestellt wird und die sich auf- 
grund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef lihrten Brems- 
vorganges einstellende Fahrzeugverzogerung ein vorgegebenes 
Vergleichskriterium erfullt. D.h, fur den Fall, dass die 
Schlingerbewegung wahrend eines vom Fahrer eingeleiteten oder 
durchgef iihrten Bremsvorganges festgestellt wird und die sich 
aufgrund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef iihrten 
Bremsvorganges einstellende Fahrzeugverzogerung ein vorgege- 
benes Vergleichskriterium erfullt, werden zusatzliche Brem- 
seneingrif fe fiir die Hinterrader veranlasst. 
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Liegt die sich einstellende Fahrzeugverz6gerung unterhalb ei- 
nes vorgegebenen Schwellenwertes, so wird die sich an den 
Hinterradern aufgrund des vom Fahrer eingeleiteten oder 
durchgefiihrten Bremsvorganges eingest elite Bremswirkung durch 
die fur die Hinterrader veranlassten Bremseneingrif f e zumin- 
dest teilweise abgebaut. Diese Malinahme wird deshalb ergrif- 
fen, urn ein fiir die Stabilisierung des Fahrzeuggespannes aus- 
reichend hohes Seitenf iihrungskraf tpotential an den Hinterra- 
dern des Zugf ahrzeuges zu gewahrleisten. Dieser an den Hin- 
terradern auftretende Verlust an Bremswirkung wird durch die 
-an den Vorderradern aufgrund der Basiskraft entstehenden 
Bremswirkung kompensiert. Gleichzeitig wird sichergestellt, 
dass es ftlr den Fahrer zu keiner sptirbaren Anderung in der 
von ihm eingestellten Verzogerung aufgrund der f ahrerunabhSn- 
gig durchgefiihrten Stabilisierungseingrif f e kommt. 

Vorteilhafterweise wird die sich an den Hinterradern aufgrund 
des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgefiihrten Bremsvorgan- 
ges eingestellte Bremswirkung so weit abgebaut wird, dass der 
Wert der Fahrzeugverzogerung, die sich aufgrund des vom Fah- 
rer eingeleiteten oder durchgefiihrten Bremsvorganges einge- 
stellt hat, zumindest erhalten bleibt. Allerdings soil die 
Moglichkeit vorgesehen sein, dass ein im Zugfahrzeug enthal- 
tenes Sicherheitssystem, beispielsweise ein ESP-System, eine 
hohere Bremswirkung und somit eine hohere Fahrzeugverzogerung 
anfordern und somit auch einstellen kann. 

Liegt dagegen die sich einstellende Fahrzeugverzogerung ober- 
halb eines vorgegebenen Schwellenwertes, so bleibt die sich 
an den Hinterradern aufgrund des vom Fahrer eingeleiteten o- 
der durchgef uhrten Bremsvorganges eingestellte Bremswirkung 
durch die fiir die Hinterrader veranlassten Bremseneingrif fe 
zumindest beibehalten. Mit dieser Mafinahme soli erreicht wer- 
den, dass eine vom Fahrer eventuell aufgrund einer entspre- 
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chenden Verkehrssituation erf orderliche starke Bremsung auf- 
rechterhalten bleibt. Als Beispiel sei eine vom Fahrer ge~ 
wiinschte starke Abbremsung des Fahrzeuggespannes genannt, 
durch die bei eineiti unvermeidlichen Auf f ahrunf all die kineti- 
sche Energie des Fahrzeuggespannes auf ein Minimum reduziert 
werden soll. 

Vorteilhaf terweise wird fiir den Fall, dass wenn bei einer o- 
berhalb des vorgegebenen Schwellenwertes liegenden Fahrzeug- 
verzogerung gleichzeitig an einem oder beiden Vorderradern 
-ein- Ei-ngrif f- eines Blockierschutzreglers. (ABS) erfolgt., durch. 
die fiir die Hinterrader veranlassten Bremseneingrif f e an der 
Hinterachse eine zusatzliche Bremswirkung aufgebaut. Somit 
wird die Reduzierung der Verzogerung, die von den Eingriffen 
des Blockierschutzreglers aufgrund der Absenkung der Basis- 
kraft an den Vorderradern herruhrt, kompensiert. 

Mit Blick auf die an den Hinterradern durchgef iihrten Bremsen- 
eingriffe ist im betrachteten Fall auch folgende Vorgehens- 
weise denkbar: Zunachst wird entsprechend der grundsatzli- 
chen, beim erf indungsgemaJien Verfahren verfolgten Idee, zu- 
nachst eine Reduzierung der Bremswirkung an den Hinterradern 
durch entsprechende Bremseneingrif fe zugelassen. Die Brems- 
wirkung an den Hinterradern wird allerdings dann durch ent- 
sprechende Bremseneingrif fe wieder angehoben, wenn fiir we- 
nigstens eines der Vorderrader ein Eingriff eines Blockier- 
schutzreglers erkannt wird und gleichzeitig festgestellt 
wird, dass die vorliegende Fahrzeugverzogerung nicht der vom 
Fahrer gewiinschten entspricht. 

Fiir den Fall, dass zumindest das Zugfahrzeug mit einer hyd- 
raulischen oder elektrohydraulischen oder pneumatischen oder 
elektropneumatischen Bremsanlage ausgestattet ist, fiihren die 
fur die Vorderrader veranlassten Bremseneingrif fe dazu, dass 
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in die den Vorderradern zugeordneten Radbremszylinder jeweils 
ein Bremsdruck eingespeist wird, der sich aus einem Basis- 
druck und dynamischen Druckspitzen zusammensetzt . Diese Auf- 
teilung entspricht der vorstehend dargelegten Aufteilung in 
Basiskraft und dynamischen Kraftanteil. Dabei wird das der 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes entgegenwirkende 
Giermoment durch den dynamischen Kraftanteil oder die dynami- 
schen Druckspitzen erzeugt. Der an den beiden Vorderradern 
eingespeiste Basisdruck bewirkt bezogen auf das einzelne Vor- 
derrad zwar jeweils ein auf das Fahrzeug wirkendes Moment^ da 
•der- Basisdruck jedoch symmetrisch an beiden Vorderradern ein- 
gespeist wird, bewirken diese beiden Momente in der Uberlage- 
rung kein Giermoment. Der an den Vorderradern eingespeiste 
Basisdruck bewirkt somit keine Drehung des Fahrzeuges urn des- 
sen Hochachse. 

Vorteilhafterweise wird der Wert der Basiskraft oder der Wert 
des Basisdruckes in Abhangigkeit einer fur die Gierwinkelge- 
schwindigkeit vorliegenden Abweichung ermittelt. Diese Abwei- 
chung ergibt sich vorteilhafterweise aus der Differenz des 
mit Hilfe eines Gierwinkelgeschwindigkeitssensors ermittelten 
Istwertes fur die Gierwinkelgeschwindigkeit und einem mit 
Hilfe eines mathematischen Modells ermittelten Sollwert fur 
die Gierwinkelgeschwindigkeit. Die Ermittlung des Wertes der 
Basiskraft oder des Wertes des Basisdruckes in Abhangigkeit 
der Abweichung der Gierwinkelgeschwindigkeit hat folgenden 
Vorteil: Wird beispielsweise der Sollwert von dem Istwert ab- 
gezogen, dann kann der Sollwert, bezogen auf die Anregungs- 
energie, als Nulllinie aufgefasst werden, wahrend der Istwert 
die Anregungsenergie des schlingernden Fahrzeuggespannes rep- 
rasentiert. Folglich stellt die Abweichung ein MaJi fur die 
durch die stabilisierenden Bremseneingrif f e abzubauende Anre- 
gungsenergie dar- Da Schlingerbewegungen des Fahrzeuggespan- 
nes bei Geschwindigkeiten oberhalb der kritischen Geschwin- 
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digkeit zunehmen und deshalb zur Kompensation stabilisierende 
Bremseneingrif fe erforderlich sind, ist die Abweichung 
gleichzeitig auch ein Mali fiir die abzubauende kinetische E- 
nergie. Durch den Wert der Abweichung lasst sich somit die 
Starke der durchzuf iihrenden Bremseneingrif fe festlegen. 

Vorteilhafterweise wird der Wert fiir den dynamischen Kraftan- 
teil Oder der Wert fUr die dynamischen Druckspitzen in Abhfin- 
gigkeit einer Gr6I5e ermittelt, die die zeitliche Anderung ei- 
ner fiir die Gierwinkelgeschwindigkeit vorliegenden Abweichung 
-beschreibt. Fiir die • Ermittlung -dieser GrOfie bieten sich ver- 
schiedene Vorgehensweisen an. So kann diese Groiie als zeitli- 
che Ableitung der fiir die Gierwinkelgeschwindigkeit vorlie- 
genden Regelabweichung, d.h. der Abweichung des Istwertes der 
Gierwinkelgeschwindigkeit von dem zugehdrigen Sollwert ermit- 
t'elt werden. Demzufolge entspricht diese Grofie quasi einer 
Abweichung zwischen einem Istwert fiir die Gierwinkelbeschleu- 
nigung und einem Sollwert fur die Gierwinkelbeschleunigung . 
Diese Gr5I3e kann auch direkt als Abweichung der in der jewei- 
ligen Fahrsituation vorliegenden Gierwinkelbeschleunigung von 
einem zugehorigen Sollwert ermittelt werden. Der Grund7 warum 
der Wert fiir den dynamischen Kraftanteil bzw. der Wert fiir 
die dynamischen Druckspitzen in Abhangigkeit dieser Groiie er- 
mittelt wird ist folgender: Das von der Schlingerbewegung des 
Fahrzeuggespannes herriihrende Giermoment ist proportional zu 
der Gierbeschleunigung. Deshalb lasst sich die effektivste 
Kompensation der Schlingerbewegung dadurch erreichen, dass 
die Druckspitzen, durch deren Einspeisung die Kompensation 
realisiert werden soil, ebenfalls proportional zu der Gierbe- 
schleunigung sind. Fiir den Fall, dass der Sollwert der Gier- 
winkelgeschwindigkeit den Wert Null annimmt, entspricht die 
Abweichung fiir die Gierwinkelgeschwindigkeit dem Istwert fur 
die Gierwinkelgeschwindigkeit. Gleichzeitig entspricht die 
Groiie, die die zeitliche Anderung der Abweichung fur die 
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Gierwinkelgeschwindigkeit beschreibt, dem Istwert der Gier- 
winkelbeschleunigung . 

Als vorteilhaft hat sich erwiesen, dass sowohl der Basisdruck 
als auch die dynamischen Druckspitzen mit abnehmender Schlin- 
gerbewegung abnehmen. Die f ahrerunabhSngig durchgef uhrten 
Stabilisierungseingrif fe werden somit an das AusmaB der In- 
stabilitat angepasst. 

Vorteilhaf terweise werden erganzend zu den Bremseneingrif f en 
auch Motoreingrif f e durchgef uhrt> wodurch sich eine bessere 
Verz5gerungswirkung fur das Fahrzeuggespann erzielen lasst. 
Vorteilhafterweise wird durch diese Motoreingrif fe das vom 
Motor abgegebene Moment so eingestellt, dass an den Antriebs- 
radern des Zugf ahrzeuges keine bzw. nahe bei Null liegende 
Umfangskrafte vorkomitien. Mit anderen Worten: Die im Antriebs- 
strang entstehenden Reibungsverluste werden kompensiert und 
die Antriebsrader werden, was die Umfangskraft angeht, neut- 
ral, d.h. im Wesentlichen umf angskraf tf rei gestellt. Durch 
letztgenannte Malinahme wird sichergestellt , dass das Seiten- 
fiihrungskraftpotential in hohem MaJie zur Verfugung steht . 
Durch das uber den Triebstrang an den Antriebsradern einge- 
leitete, geeignete Antriebsmoment wird eine Verbesserung bei 
der Kompensation der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
erreicht. Mit den Motoreingrif fen wird je nach Ausfiihrung des 
Fahrzeugmotors beispielsweise die Stellung der Drosselklappe 
Oder der Ziindwinkel Oder die Einspritzmenge beeinflusst. 

Nachdem die stabilisierenden Bremseneingrif fe eingeleitet 
wurden, wird vorteilhafterweise iiberpriaft, ob die Instabili- 
tat des Fahrzeuggespannes abnimmt. Wird dabei f estgestellt , 
dass das Fahrzeuggespann wieder einen stabilen Zustand er- 
reicht hat, dann werden keine stabilisierenden Bremsenein- 
grif fe mehr erzeugt, Gleichzeitig wird das Antriebsmoment 
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entsprechend der Vorgabe des Fahrers, die sich aus der Beta- 
tigung des Fahrpedals herleiten lasst, eingestellt. Durch 
diese MaBnahme wird ein komf ortbetonter Ubergang von der 
Fahr situation^ die vor Durchfiihrung der f ahrerunabhSngigen 
Stabilisierungseingrif f e vorlag zu der Fahrsituation^ die 
nach Durchfuhrung besagter Eingriffe vorliegt, gewShrleistet , 
Es werden st5rende, eventuell ruckartige Anderungen in der 
Langsdynamik veimieden. 

Vorteilhafterweise wird als f ahrdynamische Eingangsgrofie zu- 
mindest die- Gierwinkelgeschwindigkeit des Zugf ahrzeuges er-.. 
mittelt und ausgewertet. Zur Erkennung, ob eine Schlingerbe- 
wegung vorliegt, werden vorteilhaf terweise die Fahrzeugge- 
schwindigkeit, die Gierwinkelgeschwindigkeit und der Lenkwin- 
kel ausgewertet. Dabei liegt eine Schlingerbewegung dann vor, 
wenn in einem Betriebszustand des Fahrzeuggespannes, bei dem 
die Fahrzeuggeschwindigkeit groBer als ein zugehoriger 
Schwellenwert ist, die Gierwinkelgeschwindigkeit ein oszil- 
lierendes Verhalten zeigt, obwohl der Fahrer keine Lenkein- 
griffe vornimmt . Vorteilhaf terweise ist der vorstehende 
Schwellenwert fur die Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als die 
kritische Geschwindigkeit . Er liegt beispielsweise in einem 
Bereich oberhalb von 55 Stundenkilometer , vorzugsweise zwi- 
schen 55 und 60 Stundenkilometer . 

Als besonders vorteilhaft hat sich folgende Vorgehensweise 
bzgl, der Erkennung einer vorliegenden Schlingerbewegung des 
Fahrzeuggespannes erwiesen: Das Vorliegen einer Schlingerbe- 
wegung des Fahrzeuggespannes wird in Abhangigkeit einer Ab- 
weichungsgroBe f estgestellt , in die die Abweichung des 1st- 
wertes der Gierwinkelgeschwindigkeit von einem zugehorigen 
Sollwert eingeht- Erreicht bzw. iiberschreitet diese Abwei- 
chung einen vorgegebenen Schwellenwert, so ist dies ein Indiz 
dafiir, dass eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes vor- 
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liegt- Durch die Berucksichtigung bzw. Auswertung der Re- 
gelabweichung ist es beispielsweise moglich, eine vom Fahrer 
gewollte Slalomfahrt zu erkennen^ bei der keine Instabilitat 
des Fahrzeuggespannes vorliegt und somit auch keine stabili- 
sierenden Eingriffe erforderlich sind. 

Mit Hilfe des erf indungsgemaBen Verfahrens bzw. der erfin- 
dungsgemaJien Vorrichtung ist auch fiir einen durchschnittli- 
chen Fahrer ein instabiles Fahrzeuggespann, d.h. ein Fahr- 
zeuggespann^ welches eine Schlingerbewegung aufweist, be- 
-herrschbar . - Das erf indungsgemMISe Verfahren bzw. .die erfin- 
dungsgemSBe Vorrichtung ermoglicht eine schnelle Gierreakti- 
on sab schwa Chung. Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass 
ausgehend von heutzutage bereits in Serie befindlichen Fahr- 
dynaitiiksystemen - im Wesentlichen wird hierunter eine soge- 
nannte Gierratenregelung verstanden, die fur Fahrzeuge der 
Anmelderin unter der Bezeichnung ESP bekannt ist - keine zu- 
satzliche Aktuatorik bzw. Sensorik benotigt wird. Daruber 
hinaus sind keine Anderungen am Anhanger erforderlich, d.h. 
am Anhanger muss keine Aktuatorik und auch keine Sensorik an- 
gebracht werden. Bereits im Betrieb befindliche Anhanger mus- 
sen nicht nachgerustet werden. 

Wird erkannt, dass fur das Fahrzeuggespann eine Schlingerbe- 
wegung vorliegt oder wird fiir das Fahrzeug die Neigung oder 
Tendenz zu einer Schlingerbewegung f estgestellt , dann werden 
stabilisierende Eingriffe vorgenommen. Hierbei handelt es 
sich in erster Linie um f ahrerunabh^ngig durchgef uhrte Brem- 
seneingriffe und in zweiter Linie um Motoreingrif f e . 

Mit Hilfe der Bremseneingrif f e sollen die von der Schlinger- 
bewegung herriihrenden und auf das Fahrzeug wirkenden Giermo- 
mente abgebaut werden. Die Bremseneingrif fe sind also so vor- 
zunehmen, dass dadurch ein auf das Fahrzeug wirkendes Gegen- 
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giermoment erzeugt wird. Hierzu werden zunachst an den Vor- 
derrSdern des Fahrzeuges Bremseneingrif f e dergestalt in Ab- 
hangigkeit des Wertes des erfassten, auf das Fahrzeug wirken- 
den Giennomentes und/oder des Wertes der erfassten Gierbe- 
schleunigung durchgef iihrt , dass sie dem von der Schlingebewe- 
gung herriihrenden Giermoment entgegenwirken. Dadurch wird die 
Energie der Schlingerbewegung, d.h. die Schwingungsenergie 
abgebaut, das Fahrzeuggespann stabilisiert sich und fahrt 
wieder stabil. 

Das- Ausfuhrungsbeispiel wird anhand der Zeichnung naher be- 
schrieben. Dabei zeigen: 

Fig. 1 zwei Situationsauf nahmen eines instabilen Fahrzeug- 
gespannes, anhand derer die prinzipielle Vorgehens- 
weise des erf indungsgemafien Verfahren erlautert wird. 

Fig- 2 in Form eines Diagramms Signalverlauf e verschiede- 
ner GroBen, die im Zusammenhang mit dem erf indungsge- 
maBen Verfahren von Bedeutung sind. 

Fig. 3 in Form einer Funktionsblockdarstellung die dem er- 
f indungsgemaBen Verfahren zugrundliegende Arbeitswei- 
se. 

Fig, 4 in Form einer Funktionsblockdarstellung die Funkti- 

onsweise einer bei dem erf indungsgemaBen Verfahren 

verwendeten Erkennungslogik, 
Fig. 5 aufgeteilt in die Teilfiguren 5a, 5b, 5c und 5d 

zeigt diese Figur in Form von Funktionsblockdarstel- 

lungen die Ermittlung von in der Erkennungslogik ver- 

arbeiteten GroBen, 
Fig. 6 in Form einer Funktionsblockdarstellung den Aufbau 

einer bei dem erf indungsgemaBen Verfahren verwendeten 

Eingrif f slogik. 

Fig. 7 aufgeteilt in .die Teilfiguren 7a und 7b zeigt diese 
Figur in Form von Funktionsblockdarstellungen die 
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Teilkomponenten der Eingrif f slogik, mit denen Ansteu- 
ersignal zur Durchfiihrung von Bremsen- und Motorein- 
griffen ermittelt werden. 

Fig. 8 aufgeteilt in die Teilfiguren 8a^ 8b und 8c zeigt 
diese Figur in Form von Funktionsblockdarstellungen 
die Vorgehensweise bei der Ermittlung der Ansteuer- 
signale zur DurchfUhrung der Bremseneingrif f e. 

Fig. 9 in Form eines Blockschaltbildes zum einen eine 

schematische Darstellung der erf indungsgemalien Vor- 
richtung und zum anderen die wesentlichen Schritte 

des - in der- erf indungsgemafien Vorrichtung ablaufenden 

erf indungsgemafien Verf ahrens . 

In Figur 1 ist die prinzipielle Vorgehensweise fur die gemafi 
dem erf indungsgemafien Verfahren an den Vorderradern durchge- 
fuhrten Bremseneingrif f e dargestellt . In der linken Darstel- 
lung schwingt der Anhanger 102 nach rechts, was dazu fiihrt, 
dass das Zugfahrzeug 101 eine nach links gerichtete Drehung 
urn seine Hochachse ausfiihrt, was durch den nach links gerich- 
teten gebogenen Pfeil angedeutet wird. Aufgrund der erkannten 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 wird an beiden 
Vorderradern 103vl, 103vr des Zugf ahrzeuges eine Basisbrems- 
kraft eingespeist. Zusatzlich wird am rechten Vorderrad 103vr 
eine dynamische Bremskraft eingespeist, die zu einem nach 
rechts gerichteten, auf das Zugfahrzeug 101 wirkenden Giermo- 
ment fiihrt. Dieses durch die dynamische Bremskraft hervorge- 
rufene Giermoment wirkt dem durch die Schlingerbewegung her- 
vorgerufenen Giermoment entgegen und stabilisiert somit das 
Fahrzeuggespann 104. 

In der rechten Darstellung schwingt der Anhanger 102 nach 
links, was dazu fuhrt, dass das Zugfahrzeug 101 eine nach 
rechts gerichtete Drehung um seine Hochachse ausfiihrt, was 
durch den nach rechts gerichteten gebogenen Pfeil angedeutet 
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wird. Aufgrund der erkannten Schlingerbewegung des Fahrzeug- 
gespannes 104 wird an beiden Vorderrfidern 103vl, 103vr des 
Zugf ahrzeuges eine Basisbremskraf t eingespeist. Zusatzlich 
wird am linken Vorderrad 103vl eine dynamische Bremskraft 
eingespeist y die zu einem nach links gerichteten^ auf das 
Zugfahrzeug 101 wirkenden Giermoitient fuhrt. Dieses durch die 
dynamische Bremskraft hervorgeruf ene Giermoment wirkt dem 
durch die Schlingerbewegung hervorgeruf enen Giermoment entge- 
gen und stabilisiert somit das Fahrzeuggespann 104. 

-Diese Vorgehensweise ist auch in dem Diagramm .der . Figur 2 
dargestellt. Im oberen Teil dieses Diagramms sind die Signal- 
verl^ufe fUr die Giergeschwindigkeit und den Lenkwinkel dar- 
gestellt. Im unteren Teil dieses Diagramms sind die Signal- 
verl^ufe ftir die an den einzelnen RSdern lOSvl, lOSvr, lOShl, 
lOShr des Zugf ahrzeuges eingestellten BremsdrUcke sowie der 
Signalverlauf des an den Vorderradern lOBvl^ lOSvr gemeinsam 
eingespeisten Basisbremsdruckes dargestellt. Wie den Signal- 
verlaufen der fur die beiden Vorderrader lOBvl, lOSvr einge- 
speisten Bremsdrticke zu entnehmen ist, setzt sich der ftir die 
Vorderrader 103vl, 103vr jeweils eingespeiste Bremsdruck aus 
einem Basisbremsdruck und dynamischen Druckspitzen zusammen. 

Im oberen Teil des Diagramms ist folgender Sachverhalt bzw. 
folgende Fahrsituation dargestellt: Der Fahrer erzeugt durch 
entsprechende Lenkradbewegungen und somit Lenkbewegungen - im 
vorliegenden Fall handelt es sich um einen doppelten Lenk- 
sprung - eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104. In 
der dargestellten Fahrsituation geht somit die Schlingerbewe- 
gung des Fahrzeuggespannes 104 auf die vom Fahrer initiierten 
Lenkbewegungen zurtick. Verlauf 2 zeigt diese Lenkbewegungen. 
Die Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 zeigt sich in 
einem oszillierenden Verhalten des mit Hilfe eines Gierwin- 
kelgeschwindigkeits sensors erf assten Signal sverlaufs der 
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Gierwinkelgeschwindigkeit . Dieser Signalverlauf ist als Ver- 
lauf 1 dargestellt. Dabei gilt folgende Zuordnung: Ein posi- 
tiver Wert der Gierwinkelgeschwindigkeit bedeutet eine Aus- 
lenkung des Anhangers 102 nach rechts und somit gleichzeitig 
eine Auslenkung des Zugf ahrzeuges 101 nach links. Ein negati- 
ver Wert der Gierwinkelgeschwindigkeit bedeutet eine Auslen^ 
kung des Anhangers 102 nach links und somit gleichzeitig eine 
Auslenkung des Zugf ahrzeuges 101 nach rechts. 

Die vorstehend beschriebene Art der Anregung einer Schlinger- 
bewegung - soil keine ■ e-inschrankende Wirkung auf das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren haben, SelbstverstSndlich, und das war 
die eigentliche Motivation fur die Realisierung des erfin- 
dungs gemali en Verfahrens^ lassen sich luit dem erf indungsgema- 
Ben Verfahren von aulJen^ d,h, f ahrerunabhSngig angeregte 
Schlingerbewegungen eines Fahrzeuggespannes 104 beseitigen. 

Im unteren Teil des Diagramms sind die aufgrund der erkannten 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 mit Hilfe des er- 
f indungsgeiuSfien Verfahrens durchgef ilhrten Bremseneingrif f e 
dargestellt. ZunSchst erkennt man, dass eine gewisse Zeit- 
spanne zwischen dem Auftreten der oszillierenden Gierwinkel- 
geschwindigkeit und der Druckeinspeisung vergeht . Dies ruhrt 
daher, dass zunachst die Schlingerbewegung mit Hilfe einer 
entsprechenden Auswertung, auf die weiter unten noch ausfiihr- 
lich eingegangen wird, erkannt werden muss. Ferner erkennt 
man anhand der Verlaufe 5 und 6, dass an den beiden Hinterra- 
dern 103hl, 103hr kein Bremsdruck eingespeist wird, Wie vor- 
stehend bereits ausgefiihrt, werden an den beiden Vorderradern 
103vl, 103vr zum einen ein Basisdruck, der zu der vorstehend 
erwahnten Basisbremskraf t fiihrt, und zum anderen radindividu- 
elle Druckspitzen, die zu den vorstehend genannten dynami- 
schen Bremskraften fuhren, eingespeist. Der Basisdruck ist 
durch den Verlauf 7 dargestellt. Die Druckspitzen sind den 
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Veriaufen 3 und 4 zu entnehmen. Wie man anhand des in Figur 2 
dargestellten Diagramms erkennt, wird bei einer Auslenkung 
des Anhangers 102 nach rechts und somit einer Auslenkung des 
Zugf ahrzeuges 101 nach links, eine Druckspitze am rechten 
Vorderrad 103vr eingespeist, Entsprechend wird bei einer Aus- 
lenkung des Anhangers 102 nach links und somit einer Auslen- 
kung des Zugf ahrzeuges 101 nach rechts, eine Druckspitze am 
linken Vorderrad lOSvl eingespeist. 

Der Wert des einzuspeisenden Basisdruckes wird in Abhangig- 
keit einer fur- die Gierwinkelgeschwindigkeit vorliegenden Ab- . 
weichung ermittelt. Diese Abweichung ergibt sich aus der Dif- 
ferenz des mit Hilfe eines Gierwinkelgeschwindigkeitssensors 
ermittelten Istwertes fur die Gierwinkelgeschwindigkeit und 
einem mit Hilfe eines mathematischen Modells, im vorliegenden 
Fall eines Fahrzeugmodells , ermittelten Sollwert fiir die 
Gierwinkelgeschwindigkeit . 

Die Werte fiir die einzuspeisenden Druckspitzen werden in Ab- 
hangigkeit eines Wertes bzw. einer Groiie ermittelt, die die 
zeitliche Anderung der fur die Gierwinkelgeschwindigkeit vor- 
liegenden Abweichung beschreibt. Diese GroBe kann beispiels- 
weise als zeitliche Ableitung der fiir die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit vorliegenden Regelabweichung, d.h. der Abweichung des 
Istwertes der Gierwinkelgeschwindigkeit von dem zugehorigen 
Sollwert ermittelt werden, Diese GroBe kann auch direkt als 
Abweichung der in der jeweiligen Fahrsituation vorliegenden 
Gierwinkelbeschleunigung von einem zugehorigen Sollwert er- 
mittelt werden, wobei der Istwert von dem Sollwert subtra- 
hiert wird. Aufgrund des geringeren Aufwandes ist die erste 
Alternative vorzuziehen. 



Die auf den an den Vorderradern 103vl, lOSvr eingespeisten 
Basisbremsdruck zuruckgehende Basisbremskraf t bewirkt eine 
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Abbremsung des Fahrzeuggespannes 104. Dadurch wird die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeuggespannes 104 auf einen Wert redu- 
ziert, der kleiner als die eingangs genannte kritische Ge- 
schwindigkeit ist . 

Die durch die Druckspitzen an den Vorderradern 103v, 103vr 
erzeugten Bremskrafte flihren zum einen ebenfalls zu einer Ab- 
bremsung des Fahrzeuggespannes 104. Zum anderen wird durch 
die oszillierende Einspeisung der Druckspitzen ein sogenann- 
tes Gegengiermoment eingepragt, welches zu dem von der 
Schlingerbewegung- herrtihrenden -Giermoment gegenphasig bzw. . 
entgegengeset zt ist. Durch dieses Gegengiermoment wird die 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 schnellstens ab- 
gebaut. Das Fahrzeuggespann 104 wird stabilisiert • 

Nachdem die stabilisierenden Bremseneingrif f e eingeleitet 
wurden, wird iiberpruft, ob die Instabilitat des Fahrzeugge- 
spannes 104, d.h. die Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
104 abnimmt. Wird dabei f estgestellt , dass wieder ein stabi- 
ler Zustand des Fahrzeuggespannes 104 erreicht ist, dann wer- 
den keine Bremseneingrif fe mehr zur Erzeugung des Basisbrems- 
druckes und der Druckspitzen erzeugt. Gleichzeitig wird wie- 
der das Antriebsmoment entsprechend der Vorgabe des Fahrers, 
die sich aus der von ihm vorgenommenen Betatigung des Fahrpe- 
dals herleiten lasst, eingestellt. 

Vorstehend beschriebene Vorgehensweise fur die Bremsenein- 
grif fe ist auch dem Diagramm der Figur 2 zu entnehmen. Ab dem 
Zeitpunkt tl weist der Signalverlauf der Gierwinkelgeschwin- 
digkeit nur noch eine sehr geringe Amplitude auf, weswegen ab 
diesem Zeitpunkt keine Bremseneingrif fe mehr vorgenommen wer- 
den. Wie man ferner diesem Diagramm entnehmen kann, nehmen 
sowohl der Basisbremsdruck als auch die Druckspitzen generell 
mit abnehmender Schlingerbewegung ab. Die Geschwindigkeit des 
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Fahrzeuggespannes liegt unterhalb der kritischen Geschwindig- 
keit . 

Bei der in dem Diagrainm der Figur 2 dargestellten Vorgehens- 
weise bzw. bei der zugrundeliegenden Fahrsituation werden le- 
diglich an den Vorderradern 103vl, 103vr Bremseneingrif f e 
durchgefahrt . D.h. allein durch die fur die VorderrSder 
103vl, lOSvr des Zugf ahrzeuges 101 veranlassten Bremsenein- 
griffe wird ein der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
104 entgegenwirkendes Giermoment erzeugt und somit das Fahr- 
zeuggespann 104 stabilisiert. Die betrachtete Fahrsituation. 
soli keinem Betriebszustand des Fahrzeuggespannes 104 ent- 
sprechen^ bei dem zusatzliche Bremseneingrif fe fur die Hin- 
terrader lOShl^ lOShr zugelassen oder veranlasst werden. Na- 
here Ausf tihrungen bzgl, Bremseneingrif fe an den Hinteradern 
lOShl^ lOShr bzw, zu den entsprechenden Betriebszustanden des 
Fahrzeuggespannes 104 folgen weiter unten. 

Wie bereits erwahnt, konnen erganzend zu den Bremseneingrif - 
fen auch Motoreingrif f e durchgefuhrt werden. Hierzu wird bei- 
spielsweise bei einem Ottomotor die Drosselklappe so einge- 
stellt, dass an den Antriebsradern ein Nullmoment erzeugt 
wird. Fur den Fall dass es sich um ein Zugfahrzeug mit Hin- 
terradantrieb handelt^ sind die beiden Hinterrader 103hl, 
103hr die Antriebsrader . Der dabei eingestellte Drosselklap- 
penwinkel betragt zwischen 6° und 10°. Mit anderen Worten: 
Durch die Motoreingrif fe wird die Drosselklappe so einge- 
stellt, dass an den Antriebsradern keine bzw. nahe bei Null 
liegende Umf angskraf te vorkommen. D.h. die Drosselklappe wird 
so eingestellt, dass die im Antriebsstrang entstehenden Rei- 
bungsverluste kompensiert werden und die Antriebsrader, was 
die Umfangskraft angeht, neutral gestellt werden. 
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Im Zusammenhang mit Figur 2 wurde ausgefuhrt, dass allein 
durch die ftir die Vorderrader 103vl^ 103vr des Zugf ahrzeuges 
101 veranlassten Bremseneingrif fe ein der Schlingerbewegung 
des Fahrzeuggespannes 104 entgegenwirkendes Giermoment er- 
zeugt wird, wodurch das Fahrzeuggespann 104 stabilisiert 
wird. Zusatzlich zu diesen Bremseneingrif fen an den Vorderra- 
dern 103vl, lOSvr kOnnen Bremseneingrif fe an den Hinterradern 
lOShl, lOShr zugelassen oder veranlasst werden. Auf die Mus- 
ter^ nach denen die f ahrerunabhangigen stabilisierenden Brem- 
seneingrif fe, sowohl far die Vorderrader lOSvl, lOSvr als 
auGh -fur die Hinterr^der lOShl,- 103hr.durchgef.uhrt werden, 
wird nachfolgend eingegangen. 

Fur den Fall, dass keine Bremsung durch den Fahrer vorliegt, 
werden die Vorderrader 103vl, 103vr gebremst. Hierzu wird fur 
beide Vorderrader 103vl, 103vr der Basisdruck, dessen Wert in 
Abhangigkeit der Abweichung des Istwertes der Gierwinkelge- 
schwindigkeit von dem Sollwert der Gierwinkelgeschwindigkeit 
ermittelt wird, eingespeist. Zusatzlich werden die Vorderra- 
der 103vl, 103vr jeweils mit den Druckspitzen beauf schlagt , 
deren Wert jeweils in Abhangigkeit der Abweichung der Gierbe- 
schleunigung ermittelt wird. In solch einem Betriebszustand - 
es liegt keine Bremsung durch den Fahrer vor - wird versucht, 
durch ausschliefilich an den Vorderradern lOSvl, lOSvr durch- 
gefuhrte Bremseneingrif fe das Fahrzeuggespann 104 zu stabili- 
sieren. Sollte allerdings die Fahrbahnbeschaf f enheit derart 
sein, dass ein niedriger Fahrbahnreibwert vorliegt, bei- 
spielsweise aufgrund von Schnee oder ahnlichem, was dazu 
fuhrt, dass die zur Stabilisierung des Fahrzeuggespannes 104 
erforderliche Bremskraft an den Vorderradern 103vl, lOSvr al- 
lein nicht aufgebaut werden kann, dann werden in solch einer 
Situation zusatzlich auch die Hinterrader 103hl, 103hr mitge- 
bremst. Dabei kann es zu einer Umverteilung von Bremsdruck 
von den Vorderradern 103vl, 103vr weg, hin zu den HinterrS- 
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dern 103hl, 103hr kommen. Dass eine Bremsung auf einer Fahr- 
bahn mit niedrigem Reibwert vorliegt^ kann beispielsweise 
durch Auswertung des ABS-Flags erkannt warden. Mit dem ABS- 
Flag zeigt ein Blockierschutzregler an, dass ziomindest fur 
ein Fahrzeugrad Bremseneingrif f e vorgenommen werden, urn ein 
Blockieren dieses Rades zu vermeiden. Prinzipiell kann zur 
Erkennung, ob sich das Fahrzeug auf einer Fahrbahn mit nied- 
rigem Reibwert befindet, auch eine den Reibwert beschreibende 
Grofie ausgewertet werden. Solch eine Gr6Jie liegt beispiels- 
weise in einem Fahrdynamiksystem, mit die Gierrate eines 
Fahrzeuges ■ geregelt wird, vor .. - 

Far den Fall, dass w^hrend eines vom Fahrer eingeleiteten 
Bremsvorganges eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
104 auftritt, wird das Fahrzeuggespann 104 wie folgt durch 
Bremseneingrif fe stabilisiert : Zunachst wird die Fahrzeugver- 
zogerung ermittelt, die sich aufgrund des vom Fahrer einge- 
leiteten Bremsvorganges einstellt. Liegt diese Fahrzeugverzo- 
gerung unterhalb eines vorgegebenen Schwellenwertes, was be- 
deutet, dass vom Fahrer ein Bremsvorgang mit einer niedrigen 
Verzogerung eingeleitet wurde, dann wird der an den Hinterra- 
dern 103hl, 103hr aufgrund des vorliegenden Bremsvorganges 
eingestellte Bremsdruck zumindest teilweise abgebaut. Gleich- 
zeitig wird an den Vorderradern 103vl, 103vr Bremsdruck der- 
gestalt aufgebaut, dass zum einen in beide Vorderrader 103vl, 
103vr der Basisdruck und individuell in das jeweilige Vorder- 
rad eine Druckspitze eingespeist wird, Auch in diesem Fall 
kann, wenn es sich um eine Bremsung auf einer Fahrbahn mit 
niedrigem Reibwert handelt, eine Umverteilung von Bremsdruck 
von den Vorderradern 103vl, 103vr weg, hin zu den Hinterra- 
dern 103hl, 103hr vorgenommen werden, 

Liegt dagegen die Fahrzeugverzogerung oberhalb des vorgegebe- 
nen Schwellenwertes, was bedeutet, dass vom Fahrer ein Brems- 
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vorgang mit einer hohen VerzSgerung eingeleitet wurde, dann 
wird der an den Hinterradern 103hl, 103hr eingestellte Brems- 
druck belassen. An den Vorderradern 103vl^ lOSvr wird der 
Bremsdruck zur Erzeugung eines dynamischen Gientiomentes modu- 
liert^ welches zu dem Giermoment, das von der Schlingerbewe- 
gung des Fahrzeuggespannes 104 herruhrt, gegenphasig ist. 
Sollte an einem oder beiden Vorderradern lOBvl, lOSvr wahrend 
solch eines Bremsvorganges ein Eingriff eines Blockierschutz- 
reglers (ABS-Regler) erfolgen, dann wird an der Hinterachse 
zusatzlich Bremsdruck eingeleitet. Dadurch ist es fur den 
-Blockierschutzregler mogMch^ den Bremsdruck an- den Vorderra- 
dern 103vl, 103vr in modulierender Weise soweit abzubauen, 
dass ein Blockieren eines oder beider Vorderrader 103vl, 
103vr vermieden wird, ohne dass dabei die auf das Fahrzeugge- 
spann 104 wirkende Verzogerung reduziert wird. Die Druckein- 
leitung an der Hinterachse kann sogar so wait gehen, dass die 
Hinterrader 103hl, 103hr an ihre Blockiergrenze gebracht wer- 
den. 

Alternativ zu der Auswertung der Fahrzeugverz5gerung kann 
auch durch Auswertung des Zustandes der Vorderrader 103vl, 
103vr festgestellt werden, ob ein Bremsvorgang mit einer 
niedrigen oder hohen Verzogerung vorliegt- Hierzu kann bei- 
spielsweise der Wert des in die Radbremszylinder der Vorder- 
rader 103vl, 103vr jeweils eingespeisten Bremsdruckes oder a- 
ber die Ansteuerung der Einlass- und Auslassventile der Vor- 
derrader 103vl, 103vr ausgewertet werden. Alternativ kann 
auch der an den Vorderradern 103vl, 103vr auftretende Brems- 
schlupf ausgewertet werden. 

Zusammenf assend kann bzgl. der Bremseneingrif f e festgehalten 
werden: In erster Linie werden an den Vorderradern 103vl, 
103vr stabilisierende Bremseneingrif fe durchgef uhrt . Durch 
Auswertung eines vorgegebenen Kriteriums bzw. bei vorliegen 
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vorgegebener BetriebszustSnde des Fahrzeuggespannes 104 k6n- 
nen zusatzlich zu den fiir die Vorderrader 103vl, lOSvr durch- 
geftihrten Bremseneingrif f e auch an den Hinter^dern lOShl, 
103hr Bremseneingrif fe zur Erzeugung einer Bremskraft vorge- 
nommen werden. 

Die Sensierung einer Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
104 erfolgt mit Hilfe der Sensorik, die im Zugfahrzeug 101 
aufgrund des Fahrdynamiksysteitis, mit dem das Zugfahrzeug 101 
ausgestattet ist, vorhanden ist. Bei diesem Fahrdynamiksystem 
■soil* es- sich um ein^ sogenannte Gierratenregelung (ESP) han- - 
deln. Demzufolge wird zur Erkennung, ob eine Schlingerbewe- 
gung vorliegt, zumindest die Fahrzeuggeschwindigkeit , die 
Gierwinkelgeschwindigkeit und der Lenkwinkel ausgewertet. 

Das erf indungsgemaBe Verfahren setzt sich, wie in Figur 3 
dargestellt, aus zwei Hauptteilen zusammen. Zum einen handelt 
es sich um eine Erkennungslogik 301, mit der eine Schlinger- 
bewegung des Fahrzeuggespannes 104 erkannt wird, Zum anderen 
handelt es sich um eine Eingrif f slogik 302, mit der fiir den 
Fall, dass eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 
vorliegt, stabilisierende Bremseneingrif fe und/oder Motorein- 
griffe und/oder Lenkungseingrif f e durchgefuhrt werden. Die in 
der Erkennungslogik 301 zur Verarbeitung benotigten Grofien 
werden dieser tiber einen im Zugfahrzeug 101 vorhandenen CAN- 
Bus zur Verfugung gestellt. Die in der Eingrif f slogik 302 be- 
notigten Grolien werden dieser zum einen ausgehend von der Er- 
kennungslogik 301 und zum anderen ebenfalls tiber den CAN-Bus 
zur Verfugung gestellt. Sowohl die von der Erkennungslogik 
301 als auch die von der Eingrif f slogik 302 erzeugten Groflen 
werden auf den CAN-Bus ausgegeben. Die Ausgabe erfolgt je- 
weils iiber eine in der jeweiligen Logik enthaltenen, geeigne- 
ten Schnittestelle. 
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Nachfolgend wird die Funktionsweise der Erkennungslogik 301 
anhand von Figur 4 beschrieben. Mit Hilfe der Erkennungslogik 
301 wird f estgestellt ^ ob eine Schlingerbewegung des Fahr- 
zeuggespannes 104 vorliegt, d,h. ob eine Schwingbewegung des 
Ahhclngers 102 des Fahrzeuggespannes 104 vorliegt. Hierzu wer- 
den verschiedene Fahrzeuggr5I5en ausgewertet. Im Einzelnen 
wird die Gierwinkelgeschwindigkeit , der Lenkwinkel und die 
Fahrzeuggeschwindigkeit ausgewertet . 

Das Kriterium, mit dem das Vorliegen einer Schlingerbewegung 
des Fahr-zeuggespannes 104 und somit das Vorliegen einer 
Schwingbewegung des Anhangers 102 erkannt werden kann^. lasst 
sich allgemein wie folgt f ormulieren : Betrachtet wird ein Be- 
triebszustand des Fahrzeuggespannes 104^ bei dem die in die- 
sem Betriebszustand vorliegende Fahrzeuggeschwindigkeit gro- 
lier gleich einem zugehorigen Schwellenwert ist. Dieser 
Schwellenwert ist dabei kleiner als die kritische Geschwin- 
digkeit. Zeigt in diesem Betriebszustand die Gierwinkelge- 
schwindigkeit ein oszillierendes Verhalten^ obwohl der Fahrer 
das Lenkrad nicht betatigt und somit keine Lenkungseingrif f e 
vornimmt, so ist dies ein Zeichen dafiir, dass eine Schlinger- 
bewegung des Fahrzeuggespannes 104 und somit eine Schwingbe- 
wegung des Anhangers 102 und somit ein instabiler Zustand des 
Fahrzeuggespannes 104 vorliegt. Dies bedeutet: Zur Erkennung, 
ob eine Schlingerbewegung eines Fahrzeuggespannes 104 vor- 
liegt, bietet es sich an, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die 
Gierwinkelgeschwindigkeit und den Lenkwinkel auszuwerten. 

Aufgrund der Tatsache, dass bei einem Fahrzeuggespann 104, 
dessen Geschwindigkeit unterhalb der kritischen Geschwindig- 
keit liegt, Schlingerbewegungen zwar auftreten konnen, diese 
aber wieder von alleine abklingen, kann von vornherein davon 
ausgegangen werden, dass bei einem Betriebszustand, bei dem 
die Fahrzeuggeschwindigkeit die kritische Geschwindigkeit 
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nicht erreicht, stabilisierende Eingriffe, wie sie gemSB dem 
erfindungsgemSBen Verfahren durchgeftihrt werden, nicht erfor- 
derlich sind. Liegt dagegen die Geschwindigkeit des Fahrzeug- 
gespannes oberhalb der kritischen Geschwindigkeit, nehmen die 
Schlingerbewegungen des Fahrzeuggespannes zu, weswegen bei 
diesem Betriebszustand entsprechende stabilisierende Eingrif- 
fe durchgeftihrt werden. 

Wie Figur 4 zu entnehmen ist, werden der Erkennungslogik 301 
verschiedene GroJien zugefOhrt. Zum einen handelt es sich um 
die auszuwertenden GrSB.en^ . die eine GrOJJe Delta_Gier^PID,. ei- 
ne GrOBe LW_Diff und eine GrQBe v umfassen. Die Grofie Del- 
ta_Gier_PID wird in AbhSngigkeit der Gierwinkelgeschwindig- 
keit in einem Block 401, der im Zusammenhang mit Figur 5a be- 
schrieben wird, ermittelt. Die GrGBe LW_Diff wird in Abhan- 
gigkeit des Lenkwinkels in einem Block 402, der im Zusammen- 
hang mit Figur 5d beschrieben wird, ermittelt. Bei der Grolie 
V handelt es sich um die Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahr- 
zeuggespannes 104, die auch als Ref erenzgeschwindigkeit be- 
zeichnet wird. Zum anderen handelt es sich um die GrGBen 
Erk_Delta_Gier_PID, Erk_Delta_Gier_PIDa, Erk_LW-Diff, 
Erk_LW_Diffa und Erk_V. Diese GrSBen stellen einstellbare Pa- 
rameter dar, die die Funktion von Schwellenwerten haben, und 
mit denen die vorstehend auf geftihrten Gr5I5en Delta_Gier_PID, 
LW_Diff und V verglichen werden. 

Wie der zweigeteilten Darstellung in Figur 4 zu entnehmen 
ist, werden in der Erkennungslogik 301 zwei Abfragen vorge- 
nommen. Eine erste mit Al bezeichnete Abfrage, mit der er- 
kannt wird, ob eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
104 vorliegt. GemaB dieser ersten Abfrage liegt eine Schlin- 
gerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 dann vor, wenn die Gro- 
fie Delta_Gier_PID groBer oder gleich dem Schwellenwert 
Erk_Delta_Gier_PID ist und wenn gleichzeitig die GroBe 
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LW__Diff kleiner als der Schwellenwert Erk__LW_Dif f ist und 
wenn gleichzeitig die Fahrzeuggeschwindigkeit V groBer oder 
gleich dem Schwellenwert Erk_V ist, Wird auf eine vorliegende 
Schlingerbewegung erkannt, dann sind stabilisierende Eingrif- 
fe erforderlich^ weswegen das Flag Stab_Erk_P gesetzt wird, 
d.h. diesem Flag wird der Wert 1 zugewiesen. 

Ferner wird eine zweite mit A2 bezeichnete Abfrage durchge- 
fuhrt, mit der erkannt wird, ob die Schlingerbewegung wieder 
abgeklungen ist. GemaB dieser zweiten Abfrage liegt dann kei- 
■ ne -Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 mehr vor,. wenn 
die Gr5fie Delta_Gier_PID kleiner als der Schwellenwert 
Erk_Delta_Gier_PIDa ist oder wenn die Gr5J5e LW_Diff grofJer o- 
der gleich dem Schwellenwert Erk_LW_Diffa ist, Wird erkannt, 
dass keine Schlingerbewegung mehr vorliegt, dann sind die 
stabilisierenden Eingriffe nicht mehr erforderlich. Aus die- 
sem Grund wird das Flag Stab_Erk_P gelbscht, diesem Flag wird 
der Wert 0 zugewiesen. 

Wie man den beiden Abfragen Al und A2 entnehmen kann, warden 
fur die beiden GroJien Delta_Gier_PID und LW_Diff unterschied- 
liche Schwellenwerte verwendet, wodurch eine Hysteresef unkti- 
on realisiert wird. 

Das Flag Stab_Erk_P wird von der Erkennungslogik 301 ausgege- 
ben und steht somit den Komponenten, in denen dieses Flag 
weiterverarbeitet wird, zur Verfugung. Insbesondere steht es 
der Eingriff slogik 302 zur Verfugung. 

Mit Hilfe der Figuren 5a, 5b, 5c und 5d wird die Ermittlung 
verschiedener in der Erkennungslogik 301 benotigter Grolien 
beschrieben. In den Figuren 5a, 5b und 5c ist dargestellt, 
wie die Groiie Delta Gier PID ermittelt wird- 
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GemaB Figur 5a gehen in die Ermittlung der GrOUe Del- 
ta_Gier_PID zum einen der mit Hilfe eines Gierwinkelgeschwin- 
digkeitssensors gemessene Istwert GIER_ROH der Gierwinkelge- 
schwindigkeit und zum anderen ein aus Fahrervorgaben ermit- 
telter Sollwert Gier_Stat der Gierwinkelgeschwindigkeit ein. 
Der Istwert GIER_ROH wird iiber den CAN-Bus bereitgestellt , 
die Ermittlung des Sollwertes Gier__Stat erfolgt in einem 
Block 501. Aus diesen beiden GroBen wird mittels eines Diffe- 
renzbildners 502 die Differenz Delta_Gier gebildet, die einem 
nachgeschalteten Bandpass 503 zugefiihrt wird. 

Wie der Darstellung des Blockes 501 in Figur 5b zu entnehmen 
ist, wird der Sollwert Gier_Stat in Abhangigkeit des vom Fah- 
rer eingestellten Lenkwinkels LW und der vom Fahrer einge- 
stellten Fahrzeuggeschwindigkeit VREF mit Hilfe eines mathe- 
matischen Modells ermittelt. Als mathematisches Modell kann 
beispielsweise die aus der Literatur bekannte Ackermann- 
Beziehung zum Einsatz koramen, 

Wie der Figur 5a zu entnehmen ist^ wird die Differenz Del- 
ta_Gier einem Bandpass 503 zugefuhrt, der lediglich Signale 
durchlasst, die in einem Frequenzbereich von 0,5 bis 2 Hz 
liegen. Dieser Frequenzbereich entspricht dem Frequenzbe- 
reich, der fiir die Schlingerbewegung eines Fahrzeuggespannes 
104 typisch ist; er wird auch als Eigenf requenzbereich des 
Fahrzeuggespannes 104 bezeichnet. Die Differenz Delta__Gier, 
bei der es sich von der Bedeutung her urn die Regelabweichung 
des im Zugfahrzeug 101 angeordneten Fahrdynamiksystems zur 
Regelung der Gierrate (ESP) handelt, wird somit fur die sich 
anschlieftende Auswertung, mit der eine eventuell vorliegende 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 erkannt werden 
kann, mit Hilfe eines Bandpassf liters gefiltert. Fur den 
Fall, dass das Fahr zeuggespann 104 schlingert, liegt somit 
nach der Bandpassf ilterung ein sich zeitlich anderndes Signal 
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in Form einer Schwingung vor, wobei es sich bei diesem Signal 
im Regelfall um keine reine Sinus- Oder Kosinusschwingung 
handelt. Das mit Hilfe des Bandpasses 503 ermittelte Signal 
Delta_Gier_BP wird eineiti nachgeschalteten Block 504 zuge- 
fuhrt, dessen Funktion mit Hilfe der Figur 5c beschrieben 
wird. 

Mit Hilfe der in Figur 5c dargestellten Einheit wird die von 
dem Bandpass 503 bereitgestellte Gr6Be Delta_Gier_BP, d.h, 
die gefilterte Regelabweichung, zu einer Grolie Delta_Gier_PID 
•weiterverarbeitet, mit deren Hilfe eine vorliegende Schlin- 
gerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 erkannt wird. Gleich- 
zeitig dient diese GroBe der Ermittlung des in den Vorderra- 
dern einzuspeisenden Basisdruckes . Die Auswertung der Re- 
gelabweichung, d.h. der Abweichung des Istwertes der Gierwin- 
kelgeschwindigkeit von dem zugehorigen Sollwert^ gegenuber 
der alleinigen Auswertung des mit Hilfe des Gierratensensors 
ermittelten Signals, d.h. des Istwertes der Gierrate, hat 
folgenden Vorteil: Durch die Auswertung der Regelabweichung 
ist es beispielsweise moglich, eine vom Fahrer gewollte Sla- 
lomfahrt zu erkennen, bei der keine Instabilitat des Fahr- 
zeuggespannes vorliegt und somit auch keine stabilisierenden 
Eingriffe erforderlich sind. 

Zunachst wird mit Hilfe eines Tiefpasses 505 der Betrag des 
Signals Delta_Gier_BP ermittelt . Durch Multiplikation mit ei- 
nem Faktor Erk_P ergibt sich daraus ein Proportionalanteil, 
mit dem uberpruft werden kann^ wie stark die Schlingerbewe- 
gung ist. Der Proportionalanteil zeigt an, wenn nach einer 
auf das Fahrzeuggespann eingewirkten Storung eine Schwingung 
von bedeutsamer Grolie vorliegt. Ferner wird das mit Hilfe des 
Tiefpasses 505 erzeugte Betragssignal einem Block 506 zuge- 
fuhrt, in welchem die zeitliche Ableitung des Betragssignals 
gebildet wird. Das mit dem Block 506 erzeugte Signal wird mit 
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einem Faktor Erk_D multipliziert, wodurch sich ein Differen- 
tialanteil ergibt, mit dem liberpruft werden kann^ ob die 
Schlingerbewegung ab- oder zunimmt. Der Dif f erentialanteil 
zeigt auch Instabilitaten an, die auf kurzf ristige, auf das 
Fahrzeuggespann einwirkende StSrungen, wie beispielsweise 
Windboen, zuruckgehen. Alternativ kann auch vorgesehen sein, 
das mit Hilfe des Tiefpasses 505 erzeugte Betragssignal einem 
Block 507 zuzufuhren, in welchem eine Integration des Be- 
tragssignals erfolgt. Durch Multiplikation des in dem Block 
507 ermittelten Signals mit einem Faktor Erk_I ergibt sich 
ein I-ntegralanteil, der f-olgende Bedeutung hat: Beispielswei- 
se kann es bei einer Fahrt des Fahrzeuggespannes mit einer 
Geschwindigkeit, die nahe bei der kritischen Geschwindigkeit 
liegt, zu einem kontinuierlich, leichten Schlingern des Fahr- 
zeuggespannes kommen. Solch ein Schlingerverhalten wird mit 
Hilfe des Integralanteils erf asst. Uberschreitet der Integ- 
ralanteil einen vorgegeben Wert, so ist dies ein Zeichen da- 
fiir, dass dieser leichte Schlingervorgang schon langere Zeit 
vorliegt, weswegen stabilisierende Eingriffe zu dessen Besei- 
tigung erforderlich sind und auch durchgefuhrt werden. Die 
Beriicksichtigung des Integralanteils ist bei dem vorliegenden 
erf indungsgemaJien Verfahren nicht zwingend vorgesehen und so- 
mit optional. 

Der Proportionalanteil und der Dif f erentialanteil und sofern 
vorhanden auch der Integralanteil werden anschlieliend zu dem 
Signal Delta_Gier_PID zusammengef asst . Ausgehend von dem 
Block 504 wird das Signal Delta_Gier__PID zur weiteren Verar- 
beitung der Erkennungslogik 301 und einer in Figur 8b enthal- 
tenen Komponente 8 05 zugefiihrt. 

In Figur 5d ist die Ermittlung der Grofie LW_Diff dargestellt. 
Die Grol3e LW_Diff wird in der Erkennungslogik 301 bei der Er- 
mittlung, ob eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 
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vorliegt, mit ausgewertet, da eine Auswertung der Gierwinkel- 
geschwindigkeit allein oder einer in Abhangigkeit der Gier- 
winkelgeschwindigkeit ermittelten GroBe, zu ungenau ist. Wur- 
de der Lenkwinkel nicht mit ausgewertet werden, so konnte 
nicht zwischen einer auf eine Schlingerbewegung des Fahrzeug- 
gespannes 104 zuruckgehenden Instabilitat und einer vom Fah- 
rer, durch Lenkungseingrif f e gezielt eingeleiteten Slalom- 
fahrt unterschieden werden. Gemaii der Darstellung in Figur 5d 
wird der Lenkwinkel dergestalt ausgewertet und somit die Gro- 
Be LW_Diff dergestalt ermittelt^ dass zunachst in einem Block 
-508 die zeitliche Ableitung -des Lenkwinkels gebildet wird^ . 
und diese anschlieBend in einem Block 509 tiefpassgef iltert 
wird. Durch diese MaBnahmen werden kleine Lenkbewegungen des 
Fahrers, die unbedeutend sind, ausgeblendet . 

Der Darstellung in Figur 6 ist der Aufbau der Eingrif f slogik 
302 zu entnehmen. Wie zu erkennen ist, werden zur Stabilisie- 
rung des Fahrzeuggespannes 104 zwei Arten von Eingriffen 
durchgef uhrt . Zum einen und in erster Linie Bremseingrif f e, 
die mit Hilfe eines Blockes 602 veranlasst werden, Zum ande- 
ren und unterstutzend, sofern dies erforderlich ist, Motor- 
eingriffe, die mit Hilfe eines Blockes 601 veranlasst werden. 

In Figur 7a ist die Realisierung des Blockes 601 und somit 
die Vorgehensweise bei der Ermittlung der Ansteuersignale zur 
Durchfiihrung der Mo'toreingrif f e dargestellt. Die dargestellte 
Schaltung hat folgende Funktion: Fur den Fall, dass das Flag 
Stab_Erk_P den Wert 1 annimmt, was gleichbedeutend damit ist, 
dass eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 vor- 
liegt, nimmt das Signal EIN_M_ESP_MOT, des sen Wert bis zu 
diesem Zeitpunkt dem vom Fahrer vorgegebenen Motormoment ent- 
spricht, den Wert EIN_M_ESP_MOT_WERT an. Dadurch wird eine 
Reduzierung des Motormomentes dergestalt erreicht, dass an 
den Antriebsradern des Zugf ahrzeuges 101 keine bzw. nahe bei 
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Null liegende Umf angskr^fte vorkommen. Der Wert 
EIN_M_ESP_MOT_WERT wird beispielsweise in Abhangigkeit des 
Wirkungsgrades des Triebstranges und/oder des eingelegten 
Ganges und/oder des Schleppmomentes des Zugf ahrzeuges ermit- 
telt- Fur den Fall, dass das Flag Stab_Erk_P den Wert 0 an- 
niinint, was gleichbedeutend damit ist, dass im betrachteten 
Fall keine Schlingerbewegung mehr vorliegt, nimmt das Signal 
EIN_M_ESP_MOT den Wert AUS_M_ESP_MOT_WERT an. Dadurch wird 
das Antriebsmoment wieder entsprechend der Vorgabe des Fah- 
rers eingestellt. Hierbei erfolgt der Obergang mit Hilfe ei- 
ner geeignet -gewShlten Ubergangsf unktion,. so dass der Ober- 
gang nicht zu einer Beeintrachtigung des Fahrer fiihrt. 

In Figur 7b ist die Realisierung des Blockes 602 and somit 
die Vorgehensweise bei der Ermittlung der Ansteuersignale zur 
Durchfuhrung der Bremseneingrif f e dargestellt. Mit Hilfe 
zweier Blocke 701 und 702 lassen sich fur die Vorderrader 
103vl, 103vr die Ansteuersignale zur Durchfuhrung der stabi- 
lisierenden Bremseneingrif fe erinitteln, wobei folgende Zuord- 
nung gilt: Mit Hilfe des Blockes 701 werden die Ansteuersig- 
nale fur das rechte Vorderrad 103vr und mit Hilfe des Blockes 
702 werden die Ansteuersignale fur das linke Vorderrad lOSvl 
ermittelt. Die Ermittlung der Ansteuersignale zur Durchfuh- 
rung von Bremseneingrif fen an den Hinterradern lOShl, lOShr 
erfolgt mit Hilfe zweier Blocke 703 und 704. 

Mit Hilfe der in Figur 7b dargestellten Blocke 701, 702, 703 
und 704 kann an den Radern des Fahrzeuges radindividuell 
Bremsdruck eingespeist werden. Somit lassen sich an den Vor- 
derradern 103vl, 103vr der Basisdruck bzw. die Basiskraft und 
die Druckspitzen bzw. die dynamischen Krafte einstellen. Au- 
Jierdem lasst sich eine Verteilung der Bremsdrucke zwischen 
den Vorder- und den Hinteradern realisieren, wie sie in be- 
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stiiranten vorgegebenen Betriebszustanden des Fahrzeuggespannes 
erforderlich ist. 

Mit Hilfe des Blockes 705 wird die Gierbeschleunigung 
Gier_Beschl ermittelt. Hierzu wird das diesem Block zugefuhr- 
te Signal GIER_ROH zunachst tiefpassgef iltert , Im Anschluss 
daran wird die zeitliche Ableitung des tiefpassgef ilterten 
Signals gebildet und diese zeitliche Ableitung selbst eben- 
falls tiefpassgef iltert. Das dabei entstehende Signal 
Gier_Beschl wird dann vom Block 705 ausgegeben und beispiels- 
weise den- Blttc-ken 701 und 702 ■ zugefuhrt . Den beiden Blocken - 
701 und 702 werden ferner das Flag Stab_Erk_P, welches in dem 
Signalverbund Stab_Erkn enthalten ist, und die Grofie Del- 
ta_Gier_PID zugefuhrt. 

Der Aufbau der beiden Blocke 701 und 702 ist mit Hilfe der 
Figuren 8a, 8b und 8c weiter ausgefuhrt, die nachfolgend zu- 
nachst eingegangen wird. Auf die Realisierung der beiden Blo- 
cke 703 und 704 wird daran anschlieJJend eingegangen. 

In Figur 8a ist der Aufbau des Blockes 702 dargestellt, mit 
dem die Ansteuerungssignale EIN_P_SOLL_VL zur Durchfuhrung 
der Bremseneingrif f e fur das linke Vorderrad lOSvl ermittelt 
werden. Der Aufbau des dem rechten Vorderrad lOSvr zugeordne- 
ten Blockes 701 ist identisch. Entsprechendes gilt fur die 
Darstellungen in den Figuren 8b und 8c. 

Der Darstellung in Figur 8a ist zu entnehmen, dass die An- 
steuersignale aus zwei Anteilen bestehen. Einem ersten Anteil 
zur Einstellung des Basisdruckes bzw. der Basiskraft, der in 
einem Block 801 ermittelt wird und einem zweiten Anteil zur 
Einstellung der Druckspitzen bzw. der dynamischen Krafte, der 
in einem Block 802 ermittelt wird. Diese beiden Anteile wer- 
den in einem Summierer 804 aufaddiert. Mit Hilfe eines Bio- 
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ekes 803 wird dieses Surnmensignal begrenzt. Durch diese Mali- 
nahme wird sichergestellt , dass der an den Vorderradern 
103vl, lOSvr einzustellende Bremsdruck einen fur die jeweili- 
ge Breitisanlage vorgegebenen Wert nicht tibersteigt. Das be- 
grenzte Surnmensignal wird als Ansteuersignal EIN_P_SOLL_VL 
ausgegeben. 

In Figur 8b ist der Aufbau des Blockes 801 und somit die Vor- 
gehensweise bei der Ermittlung des Anteils des Ansteuersig- 
nals dargestellt, mit dem der Basisdruck eingestellt wird. 
Wie der Dars-tellung in Figur 8b zu entnehmen .ist,. ist dieser 
Anteil proportional zu der GroBe Delta_Gier_PID. D.h, dieser 
Anteil wird in Abhangigkeit einer ftir die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit vorliegenden Abweichung ermittelt. Die Proportionali- 
tat zu der GroJie Delta_Gier_PID bewirkt, dass die Basiskraft 
bei einer stSrkeren Schwingung, in diesem Fall ist der P- 
Anteil gr5Ber, zunimmt . Entsprechendes gilt auch fiir eine un- 
gedampf te Schwingung . 

Wenn das Flag Stab_Erk_P den Wert 1 aufweist und somit eine 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 104 vorliegt, wird 
das in dem Multiplizierer 805 als Produkt der Grolien Del- 
ta_Gier_PID und Ein_Basis_Druck_VL erzeugte Signal ausgege- 
ben. Bei der Grofie Ein_Basis_Druck_VL handelt as sich urn ei- 
nen von der Ausgestaltung der Bremsanlage abhangigen, appli- 
zierten Verstarkungsf aktor , der vorzugsweise einen konstanten 
Wert innerhalb des Bereiches von 70 bis 140 bar aufweist. 
Weist dagegen das Flag Stab_Erk_P den Wert 0 auf, so wird das 
Signal Aus_Basis_Druck, welches einen vorgegebenen kleinen 
Wert aufweist, ausgegeben, der zu keiner Einspeisung von 
Bremsdruck fuhrt. Dadurch soli sichergestellt werden, dass 
ftir den Fall, dass keine Schlingerbewegung vorliegt, eine 
versehentliche Einspeisung von Bremsdruck unterbleibt. Mit 
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Hilfe eines Blockes 806 wird das auszugebende Signal geglat- 
tet . 

In Figur 8c ist der Aufbau des Blockes 802 und somit die Vor 
gehensweise bei der Ermittlung des Anteils des Ansteuersig- 
nals dargestellt, mit dem die Druckspitzen eingestellt wer- 
den- Wie der Darstellung in Figur 8c zu entnehmen ist, ist 
dieser Anteil zu der GroBe Gier_Beschl_TP und somit der Gier 
beschleunigung proportional. D.h. der Anteil des Ansteuersig 
nals zur Erzeugung der Druckspitzen wird in AbhSngigkeit der 
Gierbeschleunigung ermittelt.- - Da das von der Schlingerbewe- , 
gung herriihrende Giermoment der Gierbeschleunigung proportio 
nal ist, steht somit eine Information daruber zur Verfiigung, 
wie welches Vorderrad zu bremsen ist, um ein zu der Schlin- 
gerbewegung gegenphasiges Giermoment erzeugen zu k5nnen. Die 
GrSBe Gier_Beschl_TP wird im Block 702 aus dem ihm zugefuhr- 
ten Signal Gier_Beschl durch Tiefpassf ilterung geworinen. 

Wenn das Flag Stab_Erk__P den Wert 1- aufweist, was gleichbe- 
deutend damit ist, dass eine Schlingerbewegung des Fahrzeug- 
gespannes 104 vorliegt, wird der von einem Block 807 bereit- 
gestellte Anteil des Ansteuersignals , der die Druckspitzen 
bewirkt, ausgegeben. Ansonsten wird der Wert 0 ausgegeben. 

Mit Hilfe eines Multiplizierers 808 wird das Produkt der bei 
den Groften Gier-Beschl_TP und Ein_Dyn_VL ermittelt. Durch di 
Multiplikation der Groiie Gier_Beschl_TP mit der GroiSe 
Ein__Dyn_VL, die einen Umrechnungsf aktor darstellt, wird die 
Grolie Gier_Beschl_TP, die physikalisch einer Gierbeschleuni- 
gung entspricht, in eine Grolie P_Brems_VL umgerechnet, die 
physikalisch einem Druck entspricht. Die GroBe P_Brems_VL 
wird dem Block 807 zugefuhrt- 
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Mit Hilfe des Blockes 807 wird ausgehend von dem Signal 
P__Brems_VL ein Signal eimittelt und ausgegeben, mit dessen 
Hilfe am linken Vorderrad solche Bremseneingrif f e durchge- 
fiihrt werden, durch die - selbstverstandlich in Verbindung 
mit entsprechenden am rechten Vorderrad durchgef iihrten Brem- 
seneingrif fen - ein der Schlingerbewegung entgegenwirkendes 
Giermoment erzeugt wird. 

Wie bereits ausgefuhrt, entspricht das Signal Gier_Beschl__TP 
der Gierbeschleunigung . Im mathematischen Sinne stellt dieses 
Signal die zeitliche Ableitung des in Figur 2 dargestellten 
Verlaufes 1 der Gierwinkelgeschwindigkeit dar. Auf die Dar- 
stellung des Signalverlauf es der Gierbeschleunigung in Figur 
2 wurde aus Griinden der Obersichtlichkeit verzichtet. Es han- 
delt sich jedoch im Wesentlichen urn ein urn 90° versetztes, 
dem Signal der Gierwinkelgeschwindigkeit vorauseilendes Sig- 
nal. Sowohl das Signal Gier_Beschl_TP als auch das Signal 
P_Brems__VL zeigen ein oszillierendes Verhalten. 

Um aus dem oszillierenden Signal P_Brems_VL ein Signal gene- 
rieren zu konnen, mit dessen Hilfe am linken Vorderrad pha- 
senrichtige Bremseneingrif fe durchgefiihrt werden konnen, ist 
der Block 807 als Vergleicher ausgebildet, der wie folgt ar- 
beitet : 

Im Rahmen des vorliegenden Ausf uhrungsbeispiels soli der 
Block 807 nur noch die positiven Signalbestandteile des Sig- 
nals P_Brems_VL ausgeben. Zu diesem Zweck wird im Block 807 
das Signal P_Brems_VL mit einer Vergleichsgrolie 
Ein_Dyn__Richt_VL verglichen. Nimmt das Signal P_Brems_VL den 
Wert der Vergleichsgrolie Ein_Dyn_Richt_VL ein oder liber- 
schreitet es diesen Wert, dann wird der tibersteigende Anteil 
des Signals P_Brems_VL vom Block 807 ausgegeben. Die Anteile 
des Signals B_Brems_VL, die den Wert der Vergleichsgrolie 
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Ein_Dyn_Richt_VL unterschreiten, werden nicht ausgegeben, 
statt dessen gibt der Block 807 das Signal 0 aus. 

Vorzugsweise weist die VergleichsgroBe Ein_Dyn_Richt_VL den 
Wert 0 auf . Aufgrund der Festlegung dieses Wertes werden mit 
Hilfe des Blockes 807 die positiven Halbwellen des Signals 
P„Brems_VL ausgegeben, die negativen Halbwellen werden unter- 
druckt. Die Funktionsweise des Blockes 807 kann auch so be- 
schrieben werden, dass er das Maximum der beiden Grolien 
P_Brems_VL und Ein_Dyn_Richt_VL ausgibt. 



Der ftir das rechte Vorderrad 103vr in dem Block 701 zum Ein- 
satz kommende Block 802 entspricht vom Aufbau her dem in Fi- 
gur 8c dargestellten, allerdings mit dem Unterschied, dass 
der fiir das rechte Vorderrad lOSvr verwendete Faktor 
Ein_Dyn__VR negativ ist. Dadurch wird erreicht, dass fiir das 
rechte Vorderrad 103vr die in dem Signal Gier_Beschl_TP ent- 
haltenen negativen Halbwellen fur die Ermittlung des Ansteu- 
ersignals, mit dem die Druckspitzen am rechten Vorderrad 
103vr erzeugt werden, beracksichtigt werden und die positiven 
Halbwellen ausgeblendet werden. 

Zusammengef asst kann festgehalten werden: Fiir das linke Vor- 
derrad 103vl werden die positiven Halbwellen und fur das 
rechte Vorderrad lOSvr werden die negativen Halbwellen des 
Signals Gier_Beschl_TP berucksichtigt . 

Nachdem die Arbeitsweise der beiden Blocke 701 und 702 be- 
schrieben wurde, werden nachfolgend die beiden in Figur 7b 
dargestellten Blocke 703 und 704 beschrieben. 

Block 703 stellt ein im Zugfahrzeug angeordnetes ESP~System 
dar, mit dem die Gierwinkelgeschwindigkeit des Zugf ahrzeuges 
geregelt wird. Dieses ESP-System verfugt uber Sensormittel 
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zur Erfassung der Radgeschwindigkeiten der einzelnen Rader 
des Zugf ahrzeuges, des Lenkwinkels, der Querbeschleunigung 
und der Gierwinkelgeschwindigkeit . Unter Verwendung einer in 
Abhangigkeit der Radgeschwindigkeiten ermittelten Fahrzeugge- 
schwindigkeit und des Lenkwinkel wird mit Hilfe eines mathe- 
matischen Modells ein Sollwert fiir die Gierwinkelgeschwindig- 
keit ermittelt- Dieser wird mit dem fur die Gierwinkelge- 
schwindigkeit ermittelten Istwert verglichen und bei Vorlie- 
gen einer Abweichung werden stabilisierende radindividuelle 
Bremseneingrif f e und Motoreingrif f e vorgenommen. Mit Hilfe 
-der Bremseneingrif fe -werden auf das Zugfahrzeug wirkende 
Giermomente zur Kompensation eines uber- oder untersteuernden 
Fahrverhaltens des Zugf ahrzeuges erzeugt. Mit der Hilfe der 
Motoreingrif fe wird das vom Motor abgegebene Motormoment re- 
duziert;. was letztlich zu einer Reduzierung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit f uhrt . 

Ausgehend von dem ESP-System 703 werden Signale S_ESP dem 
Block 704 zugefuhrt. Die Signale S_ESP enthalten unter ande- 
rem die vom ESP-System ermittelten Ansteuersignale zur Durch- 
fuhrung der stabilisierenden Bremseneingrif fe und weitere 
Signale, die im Block 704, unter anderem zur Ermittlung der 
Betriebszustande des Fahrzeuggespannes benotigt werden. Im 
Einzelfall handelt es sich um folgende Signale: Eine die 
Langsbeschleunigung des Fahrzeuggespannes beschreibende Gro- 
lie. Eine Grolie, die den Reibwert der Fahrbahn beschreibt, auf 
der sich das Fahrzeuggespann bewegt, Diese GroJie wird bei- 
spielsweise gestiitzt auf eine die Querbeschleunigung be- 
schreibende Grofi>e und eine die Langsbeschleunigung beschrei- 
bende Grofie geschatzt- Eine den Bremswunsch des Fahrers rep- 
rasentierende GroBe, bei der es sich um eine die Bremspedal- 
betatigung reprasentierende Grofie und/oder um eine den vom 
Fahrer eingestellten Vordruck reprasentierende GroJSe handelt. 
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Zusatzlich werden dem Block 704 das Flag Stab_Erk_P und die 
mit Hilfe der beiden Blocke 701 und 702 erzeugten Ansteuer- 
signale EHB_Eingrif f__V zugefiihrt- 

Solange das Flag Stab_Erk_P den Wert 0 aufweist^ was gleich- 
bedeutend damit ist, dass fUr das Fahrzeuggespann keine 
Schlingerbewegung vorliegt, werden als Signale EHB_Eingriff 
die von dem ESP-System 703 erzeugten Ansteuersignale ausgege- 
ben. Sobald das Flag Stab_Erk_P den Wert 1 aufweist, was 
gleichbedeutend damit ist, dass fiir das Fahrzeuggespann eine 
Schlingerbewegung vorliegt/ werden als Signale EHB_Eingriff 
fur die Vorderrader die in den Blocken 7 01 und 702 erzeugten 
Signale EHB_Eingrif f_V und fiir die HinterrSder die Ansteuer- 
signale ausgegeben, durch die dem jeweiligen Betriebszustand 
entsprechenden Bremseneingriff e an den Hinterradern durchge- 
fuhrt werden. Die Ansteuersignale far die Hinterrader werden 
im Block 704 erzeugt bzw. modifiziert. 

Ah dieser Stelle sei angemerkt^ dass die Funktion des im ESP- 
System enthaltenen unterlagerten Blockierschutzreglers perma- 
nent im Hintergrund mitlSuft. Sobald far ein Rad eine Blo- 
ckierneigung erkannt wird, werden entsprechende Bremsenein- 
griff e zur Reduzierung des Bremsdruckes vorgenommen. 

Nachfolgend wird auf Figur 9 eingegangen^ die in Form eines 
Blockschaltbildes zum einen eine schematische Darstellung der 
erf indungsgemSiien Vorrichtung und zum anderen die wesentli- 
chen Schritte des in der erf indungsgemSBen Vorrichtung ablau- 
fenden erf indungsgemafien Verf ahrens . zeigt . Dabei wird auf die 
Funktion bzw. den Aufbau der B15cke 301^ 302^ 4 01 und 402 an 
dieser Stelle nicht mehr eingegangen^. diese wurden vorstehend 
bereits ausfahrlich beschrieben. 
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Der Erkennungslogik 301 werden folgende GroJien zugefiihrt: 
Ausgehend von dem Block 401 die GroBe Delta_Gier_PID und aus- 
gehend von dem Block 402 die GrOBe LW_Diff . Ausgehend von ei- 
nem Block 901 wird der Erkennungslogik 301 zusatzlich die 
GrQBe V, bei der es sich um die Fahrzeuggeschwindigkeit han- 
delt, zugefuhrt. Der Block 901 umfasst den einzelnen Fahr- 
zeugradern des Zugf ahrzeuges 101 zugeordnete Raddrehzahlsen- 
soren sowie geeignete Mittel, mit denen die von den Raddreh- 
zahlsensoren bereitgetsellten Signale in die GroJJe V umge- 
setzt werden. In Abhangigkeit dieser zugefiihrten GroBen wird 
in -der- Erkennungslogik 301 -festgestelltv ob fur das -Fahrzeug- 
gespann 104 eine Schlingerbewegung vorliegt oder nicht. Wird 
f estgestellt, dass eine Schlingerbewegung vorliegt, dann gibt 
die Erkennungslogik 301 den Wert 1 fur das Flag Stab_Erk_P 
aus. In der Eingrif f slogik 302 werden bei vorliegendem Wert 1 
fiir das Flag Stab_Erk_P die GroBen MOT_Eingriff und 
EHB_Eingriff ermittelt, die einem Block 902 zugefuhrt werden. 
Mit Hilfe der einzelnen zu der GroBe EHB-Eingriff zusammenge- 
fassten Ansteuersignale werden stabilisierende Bremsenein- 
griffe durchgef iihrt . Hierzu konnen durch diese Ansteuersigna- 
le entweder direkt den einzelnen Fahrzeugradern des Zugfahr- 
zeuges 101 zugeordnete Bremsaktuatoren angesteuert werden, o- 
der aber diese Anssteuersignale werden einem der Bremsanlage 
des Zugf ahrzeuges 101 zugeordneten Steuergerat zugefuhrt. Mit 
Hilfe der GroBe Mot_Eingriff werden zusatzlich Motoreingrif f e 
vorgenommen. Bei dem Block 902 handelt es sich um die Brem- 
saktuatoren und/oder um das der Bremsanlage des Zugf ahrzeuges 
zugeordnete Steuergerat und/oder um Aktuatoren zur Durchfuh- 
rung der Motoreingrif fe , 

Das Fahrzeug kann mit einer hydraulischen oder einer elektro- 
hydraulischen oder einer pneumatischen oder einer elektro- 
pneumatischen oder einer elektromechanischen Bremsanlage aus- 
gestattet sein. Wichtig ist, dass mit Hilfe dieser Bremsanla- 
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ge f ahrerunabhangige radindividuelle Bremseneingrif f e durch- 
fuhrbar sind^ und zwar dergestalt, dass an den einzelnen RS- 
dern eine Bremskraft aufgebaut^ gehalten Oder abgebaut werden 
kann. Diese Bedingung erfiillen beispielsweise Bremsanlagen, 
wie sie heutzutage in Fahrzeugen eingesetzt werden, die mit 
einem Fahrdynamiksystem (ESP) ausgestattet sind. Mit Hilfe 
solch eines Fahrdynamiksys terns wird das Fahrzeug urn seine 
Hochachse durch Regelung der Gierwinkelgeschwindigkeit stabi- 
lisiert . 

Zusatzlieh zu -den oder anstelle der -stabilisierenden Bremsen-^ 
eingriffe kSnnen auch, wenn das Fahrzeug tiber eine entspre- 
chende Aktuatorik verfUgt, stabilisierende Lenkungseingrif f e 
durchgeftihrt werden. Entsprechend den stabilisierenden Brem- 
seneingrif fen mussen auch diese Lenkungseingrif fe phasenrich- 
tig durchgeftihrt werden, damit durch diese ein der Schlinger- 
bewegung des Fahrzeuggespannes entgegenwirkendes Giermoment 
erzeugt wird, 

Bei den im Zusaitmienhang mit dem erf indungsgemafien Verfahren 
bzw. der erf indungsgemalien Vorrichtung betrachteten Fahrzeug- 
gespannen soil es sich vorzugsweise um Gespanne aus dem PKW- 
Bereich handeln, die aus einem Zugfahrzeug und einem Anhan- 
ger, beispielsweise einem Wohnwagenanhanger , einem Autotrans- 
portanhanger oder einem Bootsanhanger bestehen. Es ist aber 
auch denkbar, das erf indungsgemaBe Verfahren bzw. die erfin- 
dungsgemafie Vorrichtung bei Fahrzeuggespannen aus dem Nutz- 
fahrzeugbereich einzusetzen, die aus einem Zugfahrzeug und 
einem Auflieger oder Deichselanhanger bestehen. 

Obwohl vorstehend das erf indungsgemafie Verfahren bzw, die er- 
f indungsgemalie Vorrichtung ausschlielilich im Zusammenhang mit 
Fahrzeuggespannen beschrieben wurde, da die Problematik des 
Schlingerns in starkerem MaBe bei Fahrzeuggespannen auftritt 
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und bei diesen weitaus gefahrlicher als bei Einzelf ahrzeugen 
ist, sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass der Ein- 
satz der erf indungsgemaiien Vorrichtung bzw. des erf indungsge- 
maiien Verfahrens ebenso fUr Einzelf ahrzeuge denkbar ist, 

AbschlieBend sei nochmals die dem erf indungsgemalien Verfahren 
bzw. die der erf indungsgemalien Vorrichtung zugrundeliegende 
Idee ohne Beriicksichtigung des bereits bestehenden Standes 
der Technik zusainmengef asst : Das erf indungsgemafie Verfahren 
betrifft ein Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeugge- 
spannes, ' welches aus einem Zugfahrz-eug und einem Anhanger be- . 
steht, wobei wenigstens eine f ahrdynamische EingangsgroJie er- 
mittelt und ausgewertet wird, und wobei fur das Zugfahrzeug 
ein Bremseneingrif f und/oder Motoreingrif f zur Stabilisierung 
des Fahrdynamikzustandes des Fahrzeuggespanns veranlasst 
wird, wenn anhand der Auswertung ein instabiler Fahrdynamik- 
zustand festgestellt wird. 
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Patentanspruche 



-1.- Verfahren- zur Stabdlisierung -eines Fahrzeuggespannes 

(104)^ welches aus einem Zugfahrzeug (101) und einem An- 
hanger oder Auflieger (102) besteht^ wobei das Zugfahr- 
zeug (101) Vorderrader (103vl, 103vr) und Hinterrader 
(103hl, lOShr) aufweist, wobei wenigstens eine fahrdyna- 
mische Eingangsgrolie (GIER_ROH) ermittelt und ausgewertet 
wird, wobei fQr das Zugfahrzeug (101) wenigstens Bremsen- 
eingriffe zur Stabilisierung des Fahrdynamikzustandes des 
Fahrzeuggespanns (104) veranlasst werden^ wenn anhand der 
Auswertung eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
(104) festgestellt wird^ 
dadurch gekennzeichnet , 

dass allein durch fur die Vorderrader (lOSvl, lOSvr) des 
Zugf ahrzeuges (101) veranlasste Bremseneingrif f e ein der 
Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes (104) entgegen- 
wirkendes Giermoment erzeugt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass nur bei Vorliegen eines vorgegebenen Betriebszustan- 
des des Fahrzeuggespannes (104) zusatzlich Bremsenein- 
griffe fur die Hinterrader (lOBhl, lOShr) des Zugfahrzeu- 
ges (101) zugelassen oder veranlasst werden. 
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3. Verfahren nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104), bei dem Bremseneingrif f e ■ fiir die HinterrSder 
(103hl^ 103hr) zugelassen warden, dann vorliegt, wenn ei- 
ne Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes (104) festge- 
stellt wird und gleichzeitig keine Bremsung durch den 
Fahrer vorliegt und sich das Fahrzeuggespann (104) auf 
einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet. 

4. - Verfahren nach -Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104), bei dem Bremseneingrif fe fur die Hinterrader 
(103hl, 103hr) veranlasst werden, dann vorliegt, wenn ei- 
ne Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes (104) festge- 
stellt wird und gleichzeitig keine Bremsung durch den 
Fahrer vorliegt und die fiir die Vorderrader (103 vl, 
103vr) veranlassten Bremseneingrif fe dazu flihren, dass 
die Vorderrader (103vl, 103 vr) zu blockieren drohen. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass eine Schlingerbewegung des Fahr- 
zeuggespannes (104) festgestellt wird und keine Bremsung 
durch den Fahrer vorliegt und sich das Fahrzeuggespann 
(104) auf einer Fahrbahn mit niedrigem Reibwert befindet, 
zusatzlich Bremseneingrif fe fur die Hinterrader (103hl, 
103hr) zugelassen werden . 

6. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fiir den Fall, dass eine Schlingerbewegung des Fahr- 
zeuggespannes (104) festgestellt wird und keine Bremsung 
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durch den Fahrer vorliegt und die fur die Vorderrader 
(103vl, 103vr) veranlassten Bremseneingrif f e dazu fuhren, 
dass die Vorderrader (103vl, lOSvr) zu blockieren drohen, 
zusatzlich Bremseneingrif fe fur die Hinterrader (lOShl, 
lOShr) veranlasst werden. 

7. Verfahren nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass der vorgegebene Betriebszustand des Fahrzeuggespan- 
nes (104), bei dem Bremseneingrif fe fur die Hinterrader 
(103hl, 103hr) veranlasst werden, dann vorliegt, -wenn die 
Schlingerbewegung wahrend eines vom Fahrer eingeleiteten 
Oder durchgefiihrten Bremsvorganges festgestellt wird und 
die sich aufgrund des vom Fahrer eingeleiteten oder 
durchgef uhrten Bremsvorganges einstellende Fahrzeugverz5- 
gerung ein vorgegebenes Vergleichskriterium erfiillt. 

8. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass fur den Fall, dass die Schlingerbewegung wahrend ei- 
nes vom Fahrer eingeleiteten oder durchgefiihrten Brems- 
vorganges festgestellt wird und die sich aufgrund des vom 
Fahrer eingeleiteten oder durchgefiihrten Bremsvorganges 
einstellende Fahr zeugverzogerung ein vorgegebenes Ver- 
gleichskriterium erfiillt, zusatzliche Bremseneingrif fe 
fur die Hinterrader (103hl, 103hr) veranlasst werden. 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass fiir den Fall, dass die sich einstellende Fahr zeug- 
verzogerung unterhalb eines vorgegebenen Schwellenwertes 
liegt, die sich an den Hinterradern (103hl, 103hr) auf- 
grund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten 
Bremsvorganges eingestellte Bremswirkung durch die fiir 
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die Hinterrader (103hl, 103hr) veranlassten Bremsenein- 
griffe zumindest teilweise abgebaut wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Bremswirkung so wait abgebaut wird, dass der 
Wert der Fahrzeugverzogerung, die sich aufgrund des vom 
Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten Bremsvorganges 
eingestellt hat, zumindest erhalten bleibt. 

11. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, . . . _ 
dadurch gekennzeichnet , 

dass fiir den Fall, dass die sich einstellende Fahrzeug- 
verzogerung oberhalb eines vorgegebenen Schwellenwertes 
liegt, die sich an den Hinterradern (103hl, lOShr) auf- 
grund des vom Fahrer eingeleiteten oder durchgef uhrten 
Bremsvorganges eingestellte Bremswirkung durch die fur 
die Hinterrader (lOShl, lOShr) veranlassten Bremsenein- 
griffe zumindest beibehalten bleibt. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass fur den Fall, dass an einem oder beiden Vorderradern 
(103vl, 103vr) ein Eingriff eines Blockierschutzreglers 
erfolgt, durch die fur die Hinterrader (103hl, 103hr) 
veranlassten Bremseneingrif f e an der Hinterachse eine zu- 
satzliche Bremswirkung aufgebaut wird. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Aufbau der zusatzlichen Bremswirkung an der Hin- 
terachse dergestalt erfolgt, dass der Wert der Fahrzeug- 
verzogerung, die sich aufgrund des vom Fahrer eingeleite- 
ten Oder durchgef tihrten Bremsvorganges eingestellt hat. 
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erhalten bleibt - 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet^ 

dass durch die zusStzlich fur die Hinterrader (103hl, 
103hr) zugelassenen Oder veranlassten Bremseneingrif f e an 
den Hinterradern (103hl, 103hr) eine iiti wesentlichen kon- 
stante Bremswirkung erzielt wird. 

15. Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet^ 

das die filr die VorderrSder (103vl, 103vr) veranlassten 
Bremseneingrif fe BremskrMfte bewirken, die sich jeweils 
aus einer Basiskraft und einem dynamischen Kraftanteil 
zusammensetzen. 

16. Verfahren- nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet ^ 

dass zumindest das Zugfahrzeug (101) mit einer hydrauli- 
schen oder elektrohydraulischen oder pneumatischen oder 
elektropneumatischen Bremsanlage ausgestattet ist, wobei 
die far die Vorderrader (103vl, 103vr) veranlassten Brem- 
seneingriffe dazu fuhren, dass in die den Vorderradern 
(103vl, 103vr) zugeordneten Radbremszylinder jeweils ein 
Bremsdruck eingespeist wird, der sich aus einem Basis- 
druck und dynamischen Druckspitzen zusammensetzt .- 

17. Verfahren nach Anspruch 15 oder 16, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes 
(104) entgegenwirkende Giermoment durch den dynamischen 
Kraftanteil oder die dynamischen Druckspitzen erzeugt 
wird. 
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18. Verfahren nach Anspruch 15 oder 16, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Wert der Basiskraft oder der Wert des Basisdru- 
ckes in Abhangigkeit einer fiir die Gierwinkelgeschwindig- 
keit vorliegenden Abweichung ermittelt wird, insbesondere 
ergibt sich die Abweichung aus der Differenz des mit Hil- 
fe eines Gierwinkelgeschwindigkeitssensors ermittelten 
Istwertes (GIER_ROH) fur die Gierwinkelgeschwindigkeit 
und einem mit Hilfe eines mathematischen Modells ermit- 
telten Sollwert (Gier_Stat) fur die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit 

19., Verfahren nach Anspruch 15 oder 16, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Wert fiir den dynamischen Kraftanteil oder der 
Wert fiir die dynamischen Druckspitzen in Abhangigkeit ei- 
ner Gr5Be ermittelt wird, die die zeitliche Anderung ei- 
ner fur die Gierwinkelgeschwindigkeit vorliegenden Abwei- 
chung beschreibt, 

20. Verfahren nach Anspruch 16, 
dadurch gekennzeichnet ^ 

dass sowohl der Basisdruck als auch die dynamischen 
Druckspitzen mit abnehmender Schlingerbewegung abnehmen. 

21. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass erganzend zu den Bremseneingrif f en auch Motorein- 
griffe durchgefuhrt werden, wobei durch diese Motorein- 
griffe das vom Motor abgegebene Moment so eingestellt 
wird, dass an den Antriebsradern des Zugf ahr zeuges keine 
bzw. nahe bei Null liegende Umf angskraf te vorkommen. 
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22. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass erganzend zu den Bremseneingrif f en auch Motorein- 
griffe durchgefiihrt werden, wobei durch diese Motorein- 
grif fe das vom Motor abgegebene Moment so eingestellt 
wird, dass die im Antriebsstrang entstehenden Reibungs- 
verluste kompensiert werden und die Antriebsrader, was 
die Umfangskraft angeht, neutral gestellt werden. 

23. Verfahren nach Anspruch 1^ 

dadurch. gekennzei-chnet^ . 

dass nachdem die stabilisierenden Bremseneingrif fe einge- 
leitet wurden^. uberpruft wird, ob die Instabilitat des 
Fahrzeuggespannes (104) abnimmt, wobei dann, wenn das 
Fahrzeuggespann (104) wieder einen stabilen Zustand er- 
reicht hat;r keine stabilisierenden Bremseneingrif fe mehr 
erzeugt werden und gleichzeitig das Antriebsmoment ent- 
sprechend der Vorgabe der Fahrers^. die sich aus der Beta- 
tigung des Fahrpedals herleiten lasst^ eingestellt wird. 

24. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Bremseneingrif fe an den Vorderradern (103vl, 
lOSvr) in Abhangigkeit des Wertes des erfassten, auf das 
Fahrzeug wirkenden Giermomentes und/oder in Abhangigkeit 
des Wertes der erfassten Gierbeschleunigung durchgefuhrt 
werden . 

25. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass als f ahrdynamische Eingangsgrofte zumindest die Gier- 
winkelgeschwindigkeit (GIER_ROH) des Zugf ahrzeuges ermit- 
telt und ausgewertet wird. 
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26. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet^ 

dass zur Erkennung, ob eine Schlingerbewegung vorliegt, 
die Fahrzeuggeschwindigkeit (V) , die Gierwinkelgeschwin- 
digkeit (GIER_ROH) und der Lenkwinkel (LW) ausgewertet 
wird. 

27. Verfahren nach Anspruch 1 oder 26, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass eine Schlingerbewegung dann vorliegt, wenn in einem 
Betriebs-ziistand des -Fahrzeuggespannes (104), bei -dem die. 
Fahrzeuggeschwindigkeit (V) grofier als ein zugehoriger 
Schwellenwert ist, die Gierwinkelgeschwindigkeit ein os- 
zillierendes Verhalten zeigt, obwohl der Fahrer keine 
Lenkeingrif f e vornimmt 

28. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass das Vorliegen einer Schlingerbewegung des Fahrzeug- 
gespannes (104) in Abhangigkeit einer Abweichungsgroiie 
(Delta___Gier_PID) festgestellt wird, in die die Abweichung 
des Istwertes (GIER_ROH) der Gierwinkelgeschwindigkeit 
von einem zugehorigen Sollwert (Gier_Stat) eingeht. 

29. Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespannes 
(104), welches aus einem Zugfahrzeug (101) und einem An- 
hanger oder Auflieger (102) besteht,' wobei das Zugfahr- 
zeug (101) Vorderrader (103vl, 103vr) und Hinterrader 
(103hl, lOShr) aufweist, wobei die Vorrichtung Mittel 
(301, 401, 402, 901) zur Ermittlung und Auswertung von 
wenigstens einer f ahrdynamischen Eingangsgrofie umfasst, 
wobei die Vorrichtung ferner Mittel (302, 902) uunfasst, 
mit denen fiir das Zugfahrzeug wenigstens Bremseneingrif f e 
zur Stabilisierung des Fahrdynamikzustandes des Fahrzeug- 
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gespanns veranlasst werden, wenn anhand der Auswertung 
eine Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes festgestellt 
wird, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass allein durch die fur die VorderrSder (103vl, 103vr) 
des Zugfahrzeuges (101) veranlassteri Bremseneingrif f e ein 
der Schlingerbewegung des Fahrzeuggespannes (104) entge- 
genwirkendes Giermoment erzeugt wird. 



wo 2004/048171 



'/EP2003/012987 



1/10 










1 












PQ 










1 


CO 



















wo 2004/048171 



2/10 



/EP2003/012987 




wo 2004/048171 




3 
Q. 



wo 2004/048171 ^^/EP2003/012987 

4/10 



CAN.Inpul 



DeUa_Gier PJD 



LWJDlIt j 



VREF 



&fc.Octts.Gfer.PtO« 



L 



SSItrJHO 



Erk.Ocafl.6isr.PiDa 




Delta jSItf.PlO 




ijGie^lD>«Eflc_Dolte_GferJ 



(0©fta_Gler_PIO<eik.Oella_Gier PlOa | tW Di^&k LW Oiff^ 



PID & lW_Oiff«Eric_LWj>IIT& V>«ErkJVl 



A2 



SngnfET 

ert?y:Slab.Eft_Ps1 ; 



wo 2004/048171 ^^/EP2003/012987 

5/10 




wo 2004/048171 ^Br^P2003/012987 

6/10 




wo 2004/048171 ^ ^r/EP2003/012987 

7/10 




wo 2004/048171 



IT/EP2003/012987 



8/10 




MOT.EIngiW 



Siab Eil«i 



CANJnput 




VL^EIngriff 



if 



(aOl 




wo 2004/048171 



9/10 



IT/EP2003/012987 



Stab_Ericn 



IN 



O^Tjj— ►^^-> 1N K ^ 



Basis_Druck 



6{er,BescW_TP 



Stab^Ertc 

OUT 
Gler_BescW_TP 



\ 



EIN.P.SOLLJ/C 




AU5_6asi$_DrucK 



Gier BeschI TP 




Stab Eric 



wo 2004/048171 



/EP2003/012987 



10/10 






n 

GO 















jier 




m' 




Q 




o 




1 



O 



Fig. 9 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



A. CLASSIFICATION OFSUBJECTMA' 

IPC 7 B60T8/00 



According to International Patent Classfflcatlon (IPC) or to both national classification and IPC 



lnteGAk>naI Application No 

P^^_03/12987 



B. FIELDS SEARCHED 



Minimum documentation searched (classiftcation system followed by classification symbols) 

IPC 7 B60T 



Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the Ftelds searched 



Electronic data base consulted during the international search (name of data base and. where practical, search terms used) 

EPO-Internal 



C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 



Category Citation of document, wHh indication, where appropriate, of the relevant passages 



Relevant to claim No. 



DE 100 48 418 A (MUNNIX PASCAL) 
18 April 2002 (2002-04-18) 
claims 1,9,13 



DE 100 32 230 A (FRIE WERNER RUDOLF) 
17 January 2002 (2002-01-17) 
claims 1,4,5 

DE 100 34 222 A (BOSCH GMBH ROBERT) 
31 January 2002 (2002-01-31) 
cited in the application 
The whole document 



1,24-29 

2,5,6,8, 

15,16, 

21-23 

1,29 



1,29 



□ 



Further documents are listed In the* continuation of box C. 



Patent family members are listed in annex. 



° Special categories of cited documents : 

"A" document defining the general state of the art which Is not 
considered to be of particular relevance 

"E" eariier document but published on or after the International 
filing date 

"L" document which may throw doubts on priority c{aim(s)or 
which Is cited to establish the publication date of another 
citation or other special reason (as specified) 

"O" document referring to an oral disclosure, use, exhibition or 
other means 

"P" document published prior to the intematlonal filing date but 
later than the priority date claimed 



■T" later document published after the international filing date 
or priority date and not in conflict with the application but 
cited to understand the principle or theory underiying the 
Invention 

■X* document of particular relevance; the claimed invention 
cannot be considered novel or cannot be considered to 
involve an inventive step when the document is taken alorte 

"Y" document of particular relevance; the daimed invention 
cannot be considered to Involve an Inventive step when the 
document Is combined with one or mors other such docu- 
ments, such combination being obvious to a person skilled 
in the art. 

document member of the same patent family 



Date of the actual completion of the intematktnal search 



24 February 2004 



Date of mailing of the intematlonal search report 

03/03/2004 



Name and mailing address of the ISA 

European Patent Office, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL-2280HV RQswijk 
Tel. (-fai-TO) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl. 
Fax: (+31-70) 340-3016 



Authorized officer 



Colonna, N 



Fbim PCT/iSA/210 (second sheet) (July 1892) 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



Patent document 
cited in search report 



Publication 
date 



inti 

PC 



Patent family 
member(s) 



:|^kional 



AppHcallon No 

03/12987 



PubllcaUon 
date 



DE 10048418 



18-04-2002 DE 



10048418 Al 



18-04-2002 



DE 


10032230 


A 


17-01-2002 


DE 


10032230 Al 


17-01-2002 


DE 


10034222 


A 


31-01-2002 


DE 


10034222 Al 


31-01-2002 










CN 


1441735 T 


10-09-2003 










WO 


0206101 Al 


24-01-2002 










EP 


1303433 Al 


23-04-2003 



Form PCT/ISAA10 (patent (amiry annex) (July 1 992) 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 



A. KLASSIFI2IERUNG DES ANMELDU] 

IPK 7 B60T8/00 



GENSTANDES 



Intem^^ales Aktenzeichen 

PC^B 03/12987 



Nach der Intemationalen PatentWassifllcatton (IPK) Oder nach der nafionalen Klasslfikatlon und der IPK 



B. RECHERCHIERTEGEBIETE 



Recherchierter Mindestprfifstoff (Klasslfikationssystem und Klassifikationssymbole > 

IPK 7 B60T 



Recherchlerte aber nicht zum MindestprOfstoff gehdrende VeroffentHchungen, sowelt diese unter die recherchlerten Gebiete fallen 



Wahrend der Intemationalen Recherche konsultlerte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evtl, veiwendete Suchbegrlffe) 

EPO-Internal 



g ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kategorie* 



Bezetchnung der VerSffenlHchung, soweft erfortieriteh unter Angabe der in Betracht kommenden Telle 



Betr. Anspruch Nr. 



DE 100 48 418 A (MUNNIX PASCAL) 
18. April 2002 (2002-04-18) 
Anspriiche 1,9,13 



DE 100 32 230 A (FRIE WERNER RUDOLF) 
17. Januar 2002 (2002-01-17) 
AnsprQche 1,4,5 

DE 100 34 222 A (BOSCH GMBH ROBERT) 
31. Januar 2002 (2002-01-31) 
in der Anmeldung erwahnt 
Das ganze Dokument 



1,24-29 

2,5,6,8, 

15,16, 

21-23 

1,29 



1,29 



□ 



WeHere Verdffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 
entnehmen 



ID 



Siehe Anhang Patentfamiiie 



Besondere Kategorien von angegebenen VerOffentlichungen 

"A" Verdtfentltehung. die den allgemelnen Stand derTechnlkdeflnlert. 
aber nIcht als oesonders bedeutsam anzusehen ist 

'E' aiteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem Intemationalen 
Anmeidedatum verfiffentlteht worden ist 

■L" Ver6ffentnchung,dIegeelgnBtist.einen Prioritatsanspmch zweifelhaft er- 
schelnen zu lassen, oder durch die das Verdffentlichungsdatum einer 
anderen Im Recherchenbericht genannten VerQffentlichung belegt weiden 
soli Oder die aus einem anderen besonderen Grund angeaeben Ist (wie 
ausgefQhrt) ^ 
O' VerOffentlichung, die sich auf eine mQndliche Offenbaning, 
a» w®^Il«^®J"?""9'-^'"® Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht 
P Verdffentlichung, die vor dem Intemationalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspnjchten Prioritatsdatum verfiffentlicht worden Ist 



SpStere Veraffentiichung, die nach dem intemationalen Anmeldedatum 
Oder dem Prioritstsdatum verOffentllcht worden ist und mit der 
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstandnis des der 
fheSie"ang"^^ben^^^^^^ Prinzips oder der Ihr zugnjndellegenden 

' yerdffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspnichte Erflndunq 
kann allein aufgrund dieser Verdffentlichung nlcht als neu oder auf 
erflnderischer TStigkeit beruhend betrachtet werden 

' Venoffent/tohung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erflndung 
kann nicht als auf erf inderischer TStigkelt beojhend betrachtet 
werden, wenn die Veraffentiichung mil einer oder mehreren anderen 
Veroffentiichungen dieser Kategorie in Verfoindung gebracht wird und 
diese Verbindung fOr einen fachmann rtaheVegendlst 

Veraffentiichung. die MItgiied derselben Patentfamilie 1st 



Datum des Abschlusses der Intemationalen Recherche 



24. Februar 2004 



Absendedatum des intemationalen Recherchenberichts 



03/03/2004 



Name und Postanschrift der intemationalen Recherchenbehdrde 
Europaisches Patentamt. P.B. 5818 Patenttaan 2 
NL-2280HVRijswOk 
Tel. C+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl. 
Fax: (+31-70) 340-3016 



Bevollmachtigter Bediensteter 



Colonna, M 



Fbrmblatt PCT/ISA/210 (Btatt 2) (JuU 1992) 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 



Im Recherchenbericht 
angefOhrtes Patentdokument 


"1 

J 


^ Datum der 
VerSffentlichung 


Mitglied(er) der 
Patentfamilie 


Datum der 
Veroffentlichung 


DE 10048418 


A 


18-04-2002 


DE 


10048418 Al 


18-04-2002 


DE 10032230 


A 


17-01-2002 


DE 


10032230 Al 


17-01-2002 




A 
M 


ol Ui— ^UU^ 


DE 
CN 
WO 
EP 


10034222 Al 
1441735 T 
0206101 Al 
1303433 Al 


31-01-2002 
10-09-2003 
24-01-2002 
23-04-2003 



Intel 

PCTi 



les Aktenzelchen 

03/12987 



Fannblatt PCT/ISAAlO (Anhang Pat8ntfainBls)(Juli 1S9Z) 



This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of the original 

docu'^ents 5''br:;'^+":' by the appb'cant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SmES 

□ FADED TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

/QTcOLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 

□ LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



